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Helicóptero BO-105 ensamblado por ENAER si- 
mulando un rescate durante FIDA '86. Foto del 
recuadro: Maqueta del Hawker Hunter TMK-7 
en escala 1/72. 


EDITORIAL “FUERZA AEREA” 
DIRECTOR REVISTA “PILLAN” 
Coronel de Aviación (F) 
Gustavo Seguel Muñoz 


SUBDIRECTOR 
Luis H. Varas Montero 


DIRECTOR DE ARTE 
Mario Román Pérez 


PERIODISTA 
Eugenio Ugarte Ugarte 


ASESORIA PEDAGOGICA 
REDACTORA 
María Eugenia Correa 


FOTOGRAFIA Y DOCUMENTACION 
Rino Roy Poletti B. 


DIBUJANTES 

Erijs Eschmann C. 
Miguel Osses Morales 
Claudio Machado A. 


CONTROL DE CALIDAD 
Jorge Riquelme G. 


DISTRIBUCION Y SUSCRIPCION 
Alberto Rodríguez S. 
Pedro Pablo Recabarren M. 


COLABORADORES 
Mario Maglocchetti O. 
Andrés Rojas Murphy 
Claudio Cáceres G. 
Donato Torechio 
Antonio Plaza C. 


REVISTA JUVENIL AÑO III N° 15 1986 
SUMARIO 
Págs 
El gran vuelo de Fida:B6 1 A 1 
El PUDU: Un avión de bolsillo E 10 
Aeroplastimodelismo: l A A 12 
Hawker Hunter il re e RA 16 
Puzzle `... i A A T, 21 
El MP-18 Dragon: Un concepto revolucionario ...... 0.000 oo 22 
Helicópteros... EEN (EE 24 
Historia Mundial de'la Aviciċion A a RA 0. 28 
Meteoritos tripulados.. A A A a 32 
Misión Giotto: Un encuentro increíble `, 36 
Conociendo a nvestrosmodelistas A 40 
Los misteriosos ovnis. E 42 
Pillan recomienda leer: “Las Arenas de Marte” 00000. 44 
Cartas II i FEAST e 48 


OTRAS PUBLICACIONES DE 
“EDITORIAL FUERZA AEREA” 


REVISTA FUERZA AEREA, publicación profesional de la Fuerza Aérea de Chile, de- 
dicada a entregar información general a todo el personal institucional. Secunda- 
riamente, tiene por finalidad hacer acopio del acontecer institucional, registran- 
do en sus páginas los sucesos más relevantes y dignos de ser conservados 


MINERVA, publicación profesional de responsabilidad de la Academia de Guerra 
Aérea, destinada, principalmente, a incentivar a los Oficiales de alta graduación 
para que expongan con sentido crítico sus opiniones, proyectos e inquietudes, en 
relación con el ambiente aeronáutico especializado. 

SEGURIDAD AEROESPACIAL, publicación profesional para fines de Prevención de 
Accidentes, principalmente, en la Fuerza Aérea de Chile. 


Suscribase a Revista Pillán 


Señores, Revista Pillán. 

Zenteno (ex Gálvez) N° 390 Depto. A 

Santiago. 

Deseo tomar una suscripción a la Revista Pillán 


Adjunto cheque a la orden de Dirección de Finanzas 
FACH 
Nombre: 
Calle: 
N° 
Ciudad: 


FE DE ERRATAS: 
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Tres atracciones de FIDA '86. Arriba, el Turbo Pillán. Izquierda, el 
Mirage 50, con aletas canards y, derecha, el A-36 Halcón, con mi- 
siles anti-buques Sea Eagle. 


FIDA'86. 


FIDA '86 superċ todas las expectativas. Lo 
importante es que el chileno medio ha ad- 
vertido que la Fuerza Aċrea, con el presu- 
puesto que provee el Estado, ha optimiza- 
do los recursos v demostrado lo que se 
puede hacer con una buena programaciċn 
y administración de los recursos y medios 
disponibles”. Así lo señaló el Director Eje- 
cutivo de la IV Feria Internacional del 
Aire, Coronel Carlos Alvarez, al realizar 
un balance de esta muestra aeronáutica 
de carácter internacional. 

Similares juicios en torno al éxito de Fl- 
DA '86 manifestaron expositores, autori- 
dades extranjeras invitadas al evento, pe- 
riodistas nacionales e internacionales y 
numeroso público que asistió a esta exhi- 
bición realizada en la Base Aérea El Bos- 
que entre el 9 y el 16 de marzo. 

Para el periodista Javier de Mazarrasa, 
del grupo Editorial Monch: "FIDA '86 está 
definitivamenté consagrada y es la más 
importante feria en su género de todo el 


Más de 200.000 personas visitaron FIDA 
'86, entre los días 14 y 16 de marzo. 


hemisferio Sur”, en tanto que Carlos Car- 
doen, expositor en esta cuarta versión de 
FIDA, expresó: "Muestra el nivel de ma- 
durez que está alcanzando esta Feria y su 
consolidación no sólo en el ambiente lati- 
noamericano, sino que mundial”. 


ATRACCIONES 


Las 129 empresas expositoras de 18 
países que se dieron cita en FIDA '86, sin 
duda, mostraron lo más avanzado no sólo 
de la tecnología aérea, sino que también 
de equipos electrónicos, para aeropuer- 
tos, computación, medicina aeroespacial, 
guerra electrónica, sensores y otros. 

Una de las principales atracciones pre- 
sentadas por la Empresa Nacional 
Aeronáutica (ENAER), fue el TURBO 
PILLAN. Este avión, bautizado como 
AUCAN o intrépido, siguiendo la cos- 
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tumbre de utilizar nombres muy nuestros, 
es de entrenamiento primario y básico. 
Está dotado de un motor turbo hélice Alli- 
son 250 B que le permite una operación 
económica y segura. 

Con una estructura eficiente y probada 


Arriba: Grupo de es- 
colares disfrutan de 
un día inolvidable en 
FIDA '86. 


Izquierda: Entre los 
aviones históricos 
exhibidos al aire 
libre, se encuentra 
este noble avión an- 
fibio HU-16 Al- 
batross. 


y un motor de reconocida capacidad y 
confiabilidad, el AUCAN es un avión de 
entrenamiento primario, líder entre los de 
su categoría. Tiene una velocidad máxima 
de 198 nudos y una velocidad de ascenso 
de 643 metros por minuto. 
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Arriba: IA-63 “PAMPA” presentado por la 
Fuerza Aérea argentina. 


Izquierda: Hawker Hunter en la línea de 
vuelo. 


ENAER también exhibió el helicóptero 
Bólkow 105, un aparato ágil y versátil con 
una velocidad máxima continua de 210 ki- 
lómetros por hora y una autonomía de 3 
horas y 30 minutos. Sus demostraciones 
durante el desarrollo de FIDA permitieron 
apreciar su alta maniobrabilidad. 

Otra de las novedades que se exhi- 
bieron en la feria fue el Mirage 50 provis- 
to de aletas CANARDS, especialmente di- 
señadas para mejorar sus performances 
de vuelo. 

La novedad argentina en esta muestra 
aeronáutica fue el IA-63 PAMPA, cuyas 
características, según sus fabricantes, la 
Fábrica Militar de Aviones del vecino país, 
emanan del deseo de obtener un avión de 
entrenamiento moderno de acuerdo con 
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FIDA *86 


Derecha: Avión Falco 8 construido por 
ENAER. 


Abajo: DHC-6 Twin Otter que materializó 
el sueño de volar a muchos niños. 


Arriba: El Presidente de ENAER con la de- 
legación de Zaire. 


Derecha: Helicóptero Bo-105 ensamblado 
por ENAER. 


las recientes especificaciones respecto a 
visibilidad, funcionamiento, cualidades de 
pilotaje y del equipo. Señalaron que su 
gran simplicidad y bajo costo propor- 
cionan una óptima solución del cos- 
to-eficacia para su papel de ataque li- 
viano. 

En el área de la investigación electróni- 
ca, ASMAR, Astilleros y Maestranzas de la 
Armada, exhibió el Radar de Rebusca 
aérea MTI digital de gran versatilidad de 
operación, un proyecto conjunto entre la 
Fuerza Aérea de Chile y esa empresa. De- 
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pendiendo del propċsito, el radar puede 
ser utilizado como una base estacionaria 
de detecciċn de aviones en aeropuertos 
civiles v militares, o bien como un puesto 
móvil de vigilancia en lugares que no po- 
seen esta capacidad instalada. 


i 


El A-36 CC Halcón en un vuelo demostrativo, con dos misiles anti-buque Sea 


FIESTA 
AERONAUTICA 


Las alrededor de 200 mil personas que 


Arriba: El paracaidismo cautivó la admira- 
ción del público. 


Derecha: El AMB-312 Tucano N° 100 per- 
teneciente a la “Escuadrilla Fumaca” de la 
FAB. 


asistieron a esta cuarta versión de la Feria 
Internacional del Aire tuvieron durante 
los tres días que estuvo abierta al público, 
un espectáculo aeronáutico de gran real- 
ce. Presenciaron vuelos demostrativos de 
los principales aviones de combate de la 
Fuerza Aérea de Chile, comerciales, de 
ejecutivos, privados y de turismo, helicóp- 
teros y planeadores. 


Además, admiraron exhibiciones de 
aeromodelismo, paracaidismo, vuelos 
acrobáticos y participaron en vuelos popu- 
lares en aviones Twin Otter. Recorrieron 
los diversos stands, apreciando lo más 


nuevo en la tecnología aeronáutica mun- 
dial. 

Esos tres días constituyeron una verda- 
dera “fiesta aeronáutica”, en la cual el 
público demostró su gran interés por 
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FIDA'86. 


"estar al día" en esta apasionante aventu- 
ra aérea del ser humano. 


ACROBACIAS 


Uno de los atractivos fue la presenta- 
ción de los grupos acrobáticos HALCO- 
NES, de la Fuerza Aérea de Chile y 
'FUMAGA' de la Fuerza Aérea del Brasil, 

“Pillán” conversó con algunos de sus in- 
tegrantes durante el desarrollo de la exhi- 
bición. Los Halcones señalaron que el alto 
nivel de destreza en la ejecución y coordi- 
nación de las maniobras aéreas que pre- 
senta un grupo de acrobacia, como su es- 
cuadrilla, no es producto de la improvisa- 
ción o de abierto desafío a las leyes natu- 
rales que afectan al hombre en la faz de 
la Tierra, sino que, por el contrario, se de- 
be a un adecuado conocimiento de mate- 
rias tales como aerodinámica, física, fi- 
siología del vuelo y otras. Sumado a la 
gran experiencia como piloto de cada uno 
de sus integrantes permite desarrollar es- 
te tipo de vuelo con un alto grado de se- 
guridad y eficiencia. 

Los pilotos brasileños, que mostraron 
un show aéreo que provocó expectación 
en el público y caracterizado por una gran 
precisión y riesgo, nos relataron su parti- 
cipación en diversas giras a Panamá, Ca- 


påg. ó 


nadá, Guatemala, Bolivia, Paraguay, Ale- 
mania, Portugal y Venezuela y una de- 


do por Industrias Cardoen. 


Proyecto de helicóptero de combate desarrolla- 


mostración conjunta en Brasil con el grupo 
acrobático de la USAF "Thunderbirds" que 


utiliza el F-16. Contaron que el equipo de 
"Fumaça" se va renovando cada tres 
años, ya que así "llega nueva gente con 
otros conceptos e ideas y hay más creati- 
vidad”. 


ASTRONAUTA 


Aunque el stand de la NASA no respon- 
dió totalmente a las expectativas, ya que 
se esperaba una mayor información 
audiovisual de la aventura del hombre en 
el espacio, la novedad en este aspecto la 
constituyó la presencia del astronauta 
Franklin Chang Díaz, costarricense de 35 
años, quien viajó en el último vuelo del 
transbordador COLUMBIA. 

Junto a él recorrimos parte de la feria y 
vimos su interés en el TURBO PILLAN y en 
el MIRAGE 50 con las aletas CANARDS. 
Sobre su viaje espacial nos contó que la 
sensación que más le impactó fue perder 
el sentido de lo de “arriba y abajo", que 
tenemos en la Tierra. También dijo que 


durante su viaje en el transbordador so- 
portó 3 G negativas durante 10 minutos 
aproximadamente y que sentía no haber 
tenido una “caminata espacial”, para la 
cual estaba debidamente preparado. 
Chang Díaz expresó que deseaba viajar 
nuevamente hacia el espacio, pero que 
los planes de un nuevo vuelo se habían 


Arriba: Pitts de la Es- 
cuadrilla de Alta 
Acrobacia ''Halco- 
nes' de la FACH. 


Izquierda: Bell 222 
en una demostración 
en vuelo durante Fl- 
DA '86. 


atrasado debido al accidente sufrido por 
el Challenger. Refiriéndose a la falta de 
gravedad en el espacio manifestó que los 
fluidos tienden a subir a la cabeza, y el 
cuerpo a deshidratarse. Los huesos pier- 
den bastante calcio, pero esa carencia es 
contrarrestada por medio de ejercicios y 
dieta. 


REVISTA PILLAN 7 


FIDA *86 
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BOMBA 
CLUSTER 

ep 250 KGS 


Arriba: Northrop F-5E 
FACH. 


Stand de la NASA. Astronauta Franklin Chang Díaz posa junto a “Pillán”. 


El astronauta firmó autógrafos y con- 
versó con el público que lo reconoció du- ` 
rante sus paseos por el recinto ferial. Se- Fl DA 88 
ñaló que se sentía muy contento de estar 


en nuestro país y de haber visitado la IV 
Feria Internacional del Aire. Cuando aún no terminaba la cuarta ver- 
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sión de FIDA, ya los expositores recibían 
un completo catálogo para inscribirse en 
la feria a realizarse en dos años más. Una 
feria que se ha convertido en el evento 
aeronáutico más importante del hemisfe- 
rio Sur. 


Arriba: Pilatus PC-7 de la Armada de Chi- 
le. 


Derecha: Hawker Hunter Mk9 de la FACH, 
en FIDA '86. 


E. Ugarte 


Elogiosas opiniones y valiosas sugeren- 
cias recogió la-revista “Pillán” durante el 
desarrollo de la IV Feria Internacional del 
Aire en el Stand de la Editorial de la Fuer- 
za Aérea de Chile. Allí, numeroso público 
adquirió ejemplares atrasados de esta 
publicación, demostrando un vivo interés 
en los temas tratados y en los que se 
podrían incluir en próximas ediciones, 

Características de aviones modernos, la 
aventura espacial, el aeromodelismo 
fueron los temas favoritos de nuestros 
lectores, según nos comentaron. Periodis- 
tas extranjeros, por otra parte, se mostra- 
ron admirados por el material entregado 
por “Pillán”. Nosotros recogimos algunas 
de estas opiniones: 


DAN, DS 


MITI si, i 
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"He leído con interés un ejemplar de la 
revista 'Pillán', viendo con sorpresa que 
recibe el calificativo de juvenil. Más que 
juvenil me parece una publicación del 
máximo interés divulgativo para todas Jas 
edades, que permite a los profanos intro- 
ducirse en el maravilloso y apasionante 
mundo de la aviación." 


Javier Taibo Arias 
España 


"Por fin una revista latinoamericana en 
la cual se habla seriamente acerca del 
maquetismo aeronáutico, amén de difun- 
dir y divulgar conocimientos generales 
sobre la FACH y temas tan variados y 
sorprendentes como los OVNIS. Espero no 
perderme ninguno de los números que 
vendrán, aunque para eso deba viajar asi- 
duamente a este país...” 


Eduardo Oscar González Mossini 
Club Argentino de Modelismo Militar 


"En Fida '86 tomé contacto por primera 


lu 
Ma we 


de 


y 


vez con la revista 'Pillan', la cual a prime- 
ra vista me resultó sumamente atractiva. 
Luego de hojear algunos ejemplares, 
dicha impresión quedó confirmada, al ob- 
servar el entusiasmo manifestado en 
crear y promover la conciencia aeronáuti- 
ca, así como por la difusión de cosas y 
hechos de la aviación chilena. Resulta dig- 
na de todo encomio la labor desarrollada 
por 'Pillán', así como el avance cualitativo 
que se nota de una edición a otra. 

A modo de conclusión, puedo decir que 
recibo regularmente numerosas publica- 
ciones especializadas de Europa y Estados 
Unidos; sin embargo, en cuanto vi a 
'Pillan' adquirí todos los ejemplares y es- 
toy procurando no perderme ni una de las 
ediciones futuras.” 


Jorge Núñez Padin 
Corresponsal de Panorama Difesa 
italia 


— 


PUDU: 


UN MODERNO 
AVION DE BOLSILLO 


Eugenio Ugarte U. 


Revista “Pillán”, entrevista al Sr. Victor Sifri, constructor y piloto del Pudú. 


A todos quienes lo vieron posado en el 
recinto de la IV Feria Internacional del 
Aire les llamó la atención por su tamaño, 
forma, motor trasero y estructura de las 
alas. Más asombrados quedaron, sin em- 
bargo, al ver su fácil vuelo y maniobrabili- 
dad. Y tienen rázón. El PUDU es un avión 
de sorpresas. 

Conversamos con su constructor, el se- 
ñor Víctor Sifri, quien nos contó con or- 
gullo las características de este avión, se- 
ñalando que es de alta performance, 
fabricado totalmente en Chile usando el 
nuevo y revolucionario sistema 
“composite”. Este consiste en el uso de un 
"sandwich" de espuma, generalmente 
uretano, polivinilo, poliéster, reforzados 
con fibra de vidrio de alta resistencia y 
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otras fibras como el Kevlar y la fibra de 
carbono en menor escala. 

Comparado con los sistemas tradiciona- 
les de construcción en madera o metal, 
este sistema ofrece una mejor relación de 
peso-potencia, mayor resistencia, una 
mejora en la vida útil de los elementos ex- 
puestos a fatiga, mayor resistencia a los 
agentes atmosféricos y una terminación 
casi perfecta, sin costuras ni remaches, lo 
que permite el uso de los nuevos perfiles 
de "flujo laminar”. 


TECNOLOGIA AERODINAMICA 
Don Victor Sifri señaló a PILLAN que el 
Pudú incorpora, además, la más reciente 
y última tecnología aerodinámica deriva- 
da de los programas espaciales, como el 


uso de Winglets o alas quebradas en án- 
gulo recto, diseñadas por la NASA, alas 
de flujo laminar optimizadas para lograr 
un eficiente crucero y menor superficie de 
resistencia. Además, siguiendo la tenden- 
cia actual, los planos de profundidad, ge- 
neralmente en la cola, se han reemplaza- 
do por "canard" delanteros, de flujo lami- 
nar, que impide que el avión entre en pér- 
dida o stall y, lo más peligroso y el mayor 
causante de accidentes, un spin o tirabu- 
zón. 

Otras novedades, destinadas a lograr 
la máxima eficiencia aerodinámica son: el 
ala en flecha, su motor de empuje trase- 
ro, su sistema de refrigeración, el tren de- 
lantero retráctil y el análisis y corrección 
de todos los puntos que producen resis- 


tencia. 
RECORDS MUNDIALES 

El prototipo de este avión, el Long EZ 
N79RA, diseñado por el norteamericano 
Burt Rutan, ostenta records mundiales pa- 
ra su categoría, de distancia en circuito, 
con 4.800 millas (7.700 kms.) volados en 
33,5 horas, a una velocidad promedio de 
145,7 millas por hora y consumiendo sólo 
16 litros de combustible por hora. 

También este avión batió el record 
mundial de distancia, volando en 30 horas 
desde Anchorage, Alaska, hasta las islas 
Turk, cerca de Puerto Rico. Un total de 
4.563 millas a un promedio de 151 MPH y 
bajo condiciones de vuelo por instrumen- 
tos, debido al mal tiempo. La altura que 
alcanza este avión, 26.900 pies, excede la 


capacidad fisiológica del piloto, que debe 
usar oxígeno sobre los 12.500 pies. Estos 
records efectuados por el prototipo son el 
resultado de los conceptos básicos usados 
en su construcción: nuevas tecnologías y 
nueva aerodinámica. 


MEJORAS 

El PUDU ha incorporado un total de 113 
mejoras y entre las más importantes es- 
tán: la nueva toma NACA para refrigerar 
el motor: el rediseño del fuselaje; nuevos 
timones de dirección, rediseño de los sis- 
temas eléctricos y del tablero de instru- 
mentos y radio ayudas, incorporación de 
amortiguación al tren delantero y freno 
aerodinámico de aproximación. 

La construcción del PUDU demandó 


La posición normal de estacionamiento 
del Pudú es con su nariz tocando tierra. 


cuatro años de trabajo, el doble emplea- 
do en la construcción del primer avión ex- 
perimental construido en Chile, el Quic- 
kie. 

Ha cumplido con las innumerables revi- 
siones técnicas efectuadas por la Direc- 
ción General de Aviación Civil y su cons- 
tructor y piloto, Víctor Sifri, ha realizado 
los correspondientes vuelos de prueba de 
acuerdo a las normas internacionales. 

Hasta el momento tiene más de 60 ho- 
ras de vuelo y son varios los pilotos que le 
solicitan al señor Sifri una hora de vuelo 
en este avión. Al preguntarle a Víctor Sifri 
sobre los planes a futuro del PUDU, nos 
confiesa que desea hacer un largo vuelo, 
aprovechando su gran autonomía y... 
quizás batir un record. 
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Después de visitar FIDA '86 en marzo re- 
cién pasado, pude convencerme que a pe- 
sar de tener más de veinte años, o más 
bien, cerca de treinta años de anti- 
gúedad, el Hawker Hunter goza de un 
gran prestigio entre los amantes de 
nuestros aviones. 


Debido a eso, y además por haberlo 
prometido anteriormente, vamos a de- 
tallar cómo lograr un buen kit de este 
aparato que equipa algunas unidades de 
nuestra Fuerza Aérea. Comenzaremos 
por informar que el kit del Hawker Hunter 
ha sido fabricado por varias empresas en 
distintas versiones y escalas como el de la 
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Claudio Cáceres Godoy 


Arriba: TMk-7 de la 
FACH con un ca- 
muflaje experimen- 
tal. 


Izquierda: Hawker 
Hunter. biplaza en 
una base norteña. 


Arriba: Insignias de los grupos 7 y 8 de la 
FACH. 


Izquierda: Insignia del grupo N 8 em- 
pleada en un Hawker Hunter exhibido en 
FIDA Se Derecha: Insignia del grupo N° 9 
Panteras Negras. 


Izquierda y arriba: Maqueta en escala 
1/72 del Hawker Hunter TMk-7 de la 
FACH. 


firma japonesa Nichimo que, según tengo 
entendido, es la única que lo ha fabricado 
en escala 1:48. En escala 1:72 se encontra- 
ba el kit de Airfix, el cual no era muy 
bueno; pero esta marca ha lanzado en 
Europa una nueva versión que, en opinión 
de los entendidos, es bastante buena. 
También tenemos dos kits de la firma rusa 
Novo, el más sencillo es mejor ignorarlo, 
pues es un juguete; el segundo es bastan- 
te mejor y todos creemos que es el kit de 


Izquierda: Hawker Hunter biplaza del gru- 
po N° 8 en 1977. 
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mejor calidad que existe para hacerlo chi- 
leno; pero, como es bastante escaso, pre- 
ferí analizar uno que ustedes pudieran 
encontrar sin ningún problema. Me re- 
fiero al Hawker Hunter de la firma Match- 
Box. 


Este kit tiene la gran ventaja que se 
puede armar en dos versiones: monopla- 
za y biplaza. Elegí la versión biplaza por 
ser más original y por haber menos infor- 
mación al respecto. La maqueta en sí es 
bastante sencilla y carece de todo tipo de 
detalles, los cuales tendremos que hacer 
a costa de paciencia y buen humor. Co- 
menzaremos por decir que está moldeada 
en tres colores de acuerdo al plan de mini- 
pintura de Match-Box, esto nos obligará a 
pintar color aluminio todo el avión una 
vez armado (ver revista Pillán página 45). 
Tiene 46 piezas, incluidas las transparen- 
cias; además, viene con varias piezas al- 


Arriba: Hawker Hun- 
ter Mk-9 del grupo 
N° 9 en 1977. 


Derecha: Parte pos- 
terior del Hawker 
Hunter donde se 
aprecia su freno 
aerodinámico. 
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ternativas, las que desecharemos, si ha- 
cemos la versión en análisis. Las calcoma- 
nías son de buena calidad y ocuparemos 
sólo las necesarias. (Tableros de instru- 
mentos, señalizaciones de rescate, etc.). 


Partimos por la cabina, que pintamos 
gris claro y los asientos color verde oscu- 
ro. Los pilotos están pintados: casco color 
aluminio, chaleco salvavidas naranja; an- 
teojos, botas y máscara de oxígeno 
negro; overol de vuelo azul claro (casi ce- 
leste). A los asientos, agregué las ma- 
nillas eyectoras con plástico estirado, pin- 
tado de blanco con rayas rojas, y a los pi- 
lotos les puse también, con trocitos de 
plástico, bastones de mando. Además, 
debemos agregar peso en el morro; lo 
cual tampoco viene indicado en el plano 
de armado. Una vez hecha esta opera- 
ción, unimos ambas partes de la cabina; 
posteriormente, haremos lo mismo con el 


fuselaje y la pieza N° 13, y superficies su- 
periores e inferiores de alas, además de 
piezas 29 y 30 correspondientes a estan- 
ques auxiliares grandes. 


Dejamos secar y, posteriormente, uni- 
mos alas al fuselaje y cabina. También, 
agregamos los planos de la cola. Debe- 
mos fijarnos que el diedro de las alas es 
levemente negativo (o sea, las alas deben 
estar un poco caídas). Una vez seco, en- 
masillamos todas las zonas que requieren 
este proceso, ya que hay bastantes hoyi- 
tos, producto de la falta de inyección de 
plástico. Posteriormente, lijamos y alumi- 
nizamos, debido a este proceso “saltarán” 
todas aquellas pifias que nos pudieran ha- 
ber quedado, las cuales debemos corregir, 
y repetir los procesos de enmasillado y li- 
jado. Finalmente, agregaremos los sopor- 
tes de estanques y bombas (piezas N°s. 
23, 24, 27 y 28), tapa de salida de gases 


al 


Lë) KH 


Arriba: El kit Match-Box con el que se 
pueden realizar la versión monoplaza y 
biplaza. 


(pieza NO 45). El kit trae para la versión 
biplaza sólo un cañón de práctica (pieza 
N9 41); pero los aparatos chilenos usan a 
ambos lados dos cañones, para lo cual 
ocuparemos piezas NOs. 39 y 40, las que 
rebajaremos mediante el uso de lima y li- 
ja hasta quedar del mismo alto de la pieza 
41. Después debemos pegar a estas 
piezas un pequeño pedacito de plástico 
estirado a fin de semejarlos a un cañón o, 
en su defecto, utilizar un tubo de aguja de 
inyección lo más fino posible (el efecto es 
fantástico). Este mismo sistema podemos 
utilizar para colocar el cañón que va en la 
nariz por sobre el radar, orificio que tam- 
bién debemos abrir haciendo uso de 
nuestra lima redonda y, posteriormente, 
colocar una aguja un poquito más gruesa. 


Llegamos al momento de iniciar el pro- 
ceso pintura, pero antes de eso debemos 
colocar todas las tapas de los trenes de 
aterrizaje a fin de pintar parejo. El color 
para utilizar en la base es gris claro, al 


: Hawker Hunter Mk-9 con camuflaje café y amarillo, las superficies inferiores estaban pintadas celeste claro. 


igual que el interior de la cabina. Una vez 
pintado esto, desprendemos las tapas y 
enmascaramos la zona pintada y la cabi- 
na, procediendo a pintar el color base de 
la zona superior del avión. El tono indica- 
do es el gris marino. (Respecto a la cano- 
pia, yo soy partidario de colocarla bien 


enmascarada y pintar encima de ella, pe- 
ro si no tienen la práctica aún, no la utili- 
cen de esta forma, sino que la pintan a 
mano y la colocan al final.) Una vez que el 
gris marino ha secado totalmente, proce- 
demos a enmascarar de acuerdo al 
diagrama del aviokardex, y pintamos 


: color verde oscuro. Una vez seco, saca- 


mos los papeles con que enmascaramos, 
si hubiera alguna pequeña pifia, debemos 
retocar de inmediato para que el color 
destiña con la luz, en forma pareja. No ol- 
viden pintar de igual forma los estanques. 


Continúa en la pág. 46. 
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Hawker Hunter del Grupo N9 9, 1977. 


Rino Poletti B. 


incontables pilotos alrededor del mun- 
do hablan del Hawker Hunter con mucho 
afecto y aprecio, e incluso, existen algu- 
nos que piensan que es uno de los mejo- 
res aviones de la época. Otros, que nunca 
han tenido el placer de tener en sus ma- 
nos el bastón de mando de este avión, 
aseguran que es uno de los cazas de Il- 
neas más hermosas. 


Derecha: P. 1040 Sea Hawk que dio vida al 
actual H.H. 


Arriba: Sea Hawk con alas en flecha de- 
signado P-1052. 


Arriba: P-1081 con el mismo fuselaje del 
Sea Hawk, pero con su parte posterior re- 
diseñada. 


El diseño se debe en gran parte a las 
anteriores experiencias obtenidas por 
Hawker con otros tres modelos: el P. 
1040, Sea Hawk, el P. 1052 con ala en 
flecha y el P. 1081, con ala y estabilizador 
de profundidad en flecha. 

El P. 1040 fue producido en serie y se 
empleó en Inglaterra, Holanda, India y 
Alemania Federal. El P. 1052 era un Sea 
Hawk con ala en flecha que sirvió para in- 
vestigar el comportamiento en vuelo de 
esta ala. 

Al P.1081, con el mismo fuselaje del Sea 
Hawk, se le reubicó la tobera de escape 
del motor en la parte posterior. Este mo- 
delo voló por vez primera, el 19 de junio 
de 1950. Tres años antes, el diseño del 
Hawker Hunter había comenzado con la 


denominación de P. 1067. Antes de llegar 
al prototipo del actual Hawker Hunter, se 
habían efectuado dos diseños previos que 
no llegaron a construirse. Estos tenían el 
fuselaje cilíndrico y la toma de aire en la 
proa. 

El vuelo de prueba del primero de los 
tres prototipos ordenados, se efectuó el 
20 de junio de 1951, impulsado por un mo- 


Arriba: Primer prototipo del Hawker Hun- 
ter designado P-1067. Julio de 1951. 


Izquierda: El primer Hunter FMk-1 de pro- 
ducción. Mayo de 1953. 


tor turbojet Rolls-Royce Avon AJ65 de 
2.930 kg. de empuje. 

El segundo prototipo efectuó su vuelo 
inaugural en mayo de 1952. El tercero, do- 
tado de un motor Armstrong Siddeley Sap- 
phire, voló en noviembre de 1952. 

En la producción inicial del Hunter se 
emplearon motores Rolls-Royce Avon de 
3.408 kg. y Armstrong Siddeley Sapphire 
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HUNTER F. MK. 4. 


Claudio Machado A 


de 3.600 kg. de empuje. 

La compañía Hawker Aircraft y Arm- 
strong Withworth recibieron una orden 
para construir en conjunto 400 aviones 
HH. La primera entrega de este avión a la 
RAF se efectuó en julio de 1954. 

El 7 de septiembre de 1953, el Hawker 
Hunter batió el récord de velocidad mun- 
dial, al desarrollar 1.164 km/h. 

Con la aparición del motor turbojet 
Avon 200 de 4.535 kg. de empuje se logró 
una versión mejorada del Hunter, desig- 
nada FMK6, que resultó tener más capaci- 
dad de carga. Esta versión efectuó su 
vuelo inicial en marzo de 1955. Las entre- 
gas comenzaron en junio de 1956. Se cons- 


truyeron 415 MK6, de los cuales 383 se 
emplearon en la RAF, en 19 escuadrones. 


Las compañías Fokker de Holanda y 
Avions Fairey de Bélgica, construyeron el 
Hawker Hunter, bajo licencia, a partir del 
año 1954. 


El primer prototipo biplaza del HH, de- 
signado P. 1101 fue básicamente un FMK4, 
con motor Avon 122 de 3.408 kg. de empu- 
je. El empleo de un motor de menos po- 
tencia en esta versión del Hawker Hunter 
benefició notablemente el costo de opera- 
ción de este material de entrenamiento. 
Esta versión efectuó su vuelo de prueba el 
8 de julio de 1955. La primera aeronave de 
producción volaba por vez primera en oc- 
tubre de 1957, bajo la designación de 
TM-K7. La versión naval de este biplaza 
fue designada TMK8 y de ella sólo se cons- 
truyeron 41 unidades. 


La compañía Hawker modificó 126 Hun- 
ter MK6, a los que se les incorporó para- 


La capacidad interna de combustible del Hawker Hun- 
ter es de 3.600 lt. Externamente, puede llevar 4 estan- 
ques desechables, de 455 lt. o 2 de 1.046 lt. en sus pi- 
lones bajo las alas. 


caídas de freno, se les mejoró el sistema 
de aire acondicionado, se les aumentó la 
capacidad de oxígeno y la capacidad para 
llevar combustible en dos estanques ex- 
ternos. Además, lo más importante fue 
que se les instaló un motor de 5.000 kg. de 
empuje. A esta nueva versión se la deno- 


minó FGA MK9. 

Otros 34 MK6 fueron modificados como 
FR MKIO, con provisión para tres cámaras 
fotográficas para reconocimiento, en su 
nariz. 

En 1962/63 fueron modificados 40 FMK4 
como GA MK11 y PR MK11. Holanda cons- 


truyó bajo licencia, 96 MK4 y 93 MK6. Bél- 
gica construyó 111 MK4 y 144 MK6. 

En total, se construyeron 1985 Hawker 
Hunter, de los cuales una gran cantidad 
se encuentra operando, aun después de 
34 años de haber efectuado su vuelo ini- 
cial. 

Algunos de los países que lo emplean 
actualmente aseguran mantenerlo "al 
día” y en perfectas condiciones, hasta fi- 
nes de la década del 90. De la producción 
de exportación del HH, Abu Dhabi ad- 
quirió 9, Arabia Saudita 8, Chile 33, Dina- 
marca 32, Holanda 20, Iraq 46, India 199, 
Jordania 25, Kenya 6, Kuwait 9, Líbano 13, 
Omán 15, Perú 17, Qatar 5, Singapur 34, 
Suiza 152, Suecia 120, Zimbawe 12. 

El Hawker Hunter es, sin duda alguna, 
uno de los aviones de caza más importan- 
te de la postguerra. Su docilidad tiene la 
gracia de un pura sangre y casi todos los 
pilotos que lo han volado manifiestan el 
gran aprecio y afecto que sienten por tan 
noble avión. 
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Derecha: Hawker Hunter biplaza emplea- 
do por la fábrica para vuelos de demostra- 
ción. 


HUNTER ANECDOTA 


Entré los Hawker Hunter adquiridos por 
la Fuerza Aérea de Chile, hay algunos que 
no fueron construidos en Inglaterra. Tal es 
el caso de un Hunter, que perteneció a 
una serie construida bajo licencia, en Bel- 
gica, donde prestó servicios hasta que, un 
día del año 1958, sufrió una falla de mo- 
tor, mientras se encontraba en un vuelo 
de práctica a 1.500 pies de altura. El piloto 
ante la emergencia, sólo atinó a eyectar- 
se. El caza, milagrosamente, se estabilizó 
y descendió planeando suavemente hasta 
el lugar de aterrizaje. Sin ruedas, se desli- 
zó derribando a su paso dos árboles, una 
muralla de piedra y matando a dos ca- 
ballos. Terminó su carrera atravesado en 
un camino. 

La fábrica Hawker que en ese momento 
necesitaba promover la venta de la ver- 


Arriba: Aviones H.H. Mk-6 del Escuadrón 
208 de la RAF. Cada uno transporta cuatro 
estanques eyectables de 230 galones cada 
uno. 


sión de entrenamiento del Hawker, ad- 
quirió el averiado avión para reconstruirlo 
y usarlo como avión de exhibición. Fue 
trasladado a Kingston, donde se le instaló 
la sección de proa estándar del biplaza. 
Una vez completo, fue pintado de rojo y 
blanco, con la matrícula G-APUX y su pilo- 
to de prueba hizo con él numerosas de- 
mostraciones, por varios países. 

El avión fue cuidado con mucho esmero 
por el piloto de prueba, quien incluso se 
encargó de eliminarle “algunas mañas”, 
hasta que lo convirtió en el avión del en- 
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sueño. Estaba provisto de varios adelan- 
tos que lo hacían el más perfecto de la 
época. 

En 1964 fue arrendado a Irak por un 
año, repintado se integró a la Fuerza 
Aérea del Líbano y al año siguiente, a la 


Arriba: Hawker Hunter 
-Mk-9 del Grupo N° 7 de 
la FACH. 


Izquierda: Hawker Hun- 
ter Mk-9 del Grupo N° 9 
en 1977. 


de Jordania. Al regresar a Dunsfold, a fi- 
nes de 1966, este experimentado avión 
fue incluido en la venta efectuada a Chile, 
donde se encuentra hoy con el número 
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EL MP-18 “DRAGON”. 


Un Concepto Revolucionario 


e e 


Es difícil encontrar hoy un avión que no 
supere el límite pronosticado por Sir 
George Cayley". Lo realizado por el 
hombre en el vuelo atmosférico sólo se 
compara con sus planes para el futuro, y 
no parece haber tipo de máquina volado- 
ra que pueda calificarse de absolutamen- 
te imposible desde el punto de vista de la 
ciencia y la tecnología. 

El principal obstáculo para que salgan 
del tablero de dibujo es la gran labor de 
investigación que junto con los gastos de 
producción y desarrollo ascenderá a miles 
de millones de dólares. Se requiere una 
apremiante necesidad militar y/o comer- 
cial para justificar los enormes gastos, 
tanto de dinero como de esfuerzo de in- 
vestigación. 

Sin embargo, se pueden predecir los 
nuevos tipos de avión qué estarán en ope- 
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Por Mario Román P. 


El Mockup o modelo en escala 1:1 del MP- 
18 “Dragon” casi terminado en su fábrica. 


ración en el decenio 1990 y posteriormen- 

te. Algunos están ya volando; otros están 
en desarrollo avanzado y ésta es la si- 
tuación del MP-18. 

El avión de combate MP-18 “Dragon”, es 
un avión de despegue y aterrizaje vertica- 
les V.T.O.L. (Vertical Take-off and Lan- 
ding). Los más semejantes aviones milita- 
res existentes con estas características y 
que están en uso operacional son: el 
Harrier, Sea Harrier, construidos en Ingla- 
terra, el Harrier norteamericano, denomi- 
nado AV-8, construido bajo licencia y el 
Yakovlev Yak-36 MP, de la Unión Soviéti- 
ca. 

Con dos versiones del MP-8 “Dragon”, 
el JVX y el LHX” y un costo que fluctúa 
entre 1,5 y 4,5 millones de dólares por 
unidad, la Phalanx Organization's, una 


Arriba: Concepción artística del modelo 
ofrecido por Hughes. — 


Izquierda: El “Dragon” podría tener gran 
aplicación militar o comercial y su gran ta- 
maño puede ser reducido o aumentado 
según sean las necesidades. 


corporación de Delaware, U.S.A., ha de- 
sarrollado una aeronave con el concepto 
V.T.O.L. 

El “Dragon” utilizará el mismo concepto 
de cuatro tubos deflectores que dirigen 
los flujos para el despegue vertical. El di- 
seño vectorial de cuatro deflectores no es 
novedad en la aeronáutica; tiene más de 
25 años de uso. Sin embargo, los diseña- 

Continúa en pág. 46 
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HELICOPTEROS 


Parte V 3 


Por Rino Poletti B. 


Al término de la Segunda Guerra Mun- 
dial, el helicóptero ya había demostrado 
su gran utilidad y versatilidad; sólo falta- 
ba perfeccionarlo para que su empleo no 
fuera tan complejo e inseguro. 

Muchos diseñadores pioneros de heli- 
cópteros se esforzaron en esta empresa y 
consiguieron su objetivo. Otros, aunque 
aportaron mucho empeño, no pudieron 
lograrlo. Sin embargo, todos estos esfuer- 


Izquierda: Helicópte- 
ro de observación 
militar Bratukhin 
B-10. 1947. 


Arriba: Dos prototipos del Bratukhin B-11. Fueron construidos y probados en 
; j ; 1948. o e 

Arriba: Kamov Ka-10 en una demostración 

en público, Moscú. 


zos ayudaron mucho al desarrollo de los 
helicópteros futuros, que cada vez se 
construían más grandes y mejores. 

En Rusia, uno de los pioneros, Iván 
Pavlovich Bratukhin, había participado en 
el diseño de aeronaves con alas girato- 
rias, desde 1933, y ya después de la 
guerra había acumulado suficiente expe- 
riencia en helicópteros de doble rotor: to- 
dos experimentales como el B-5, B-9, B-10 
y B-11. Del B-10 se construyó un único heli- 
cóptero, el cual efectuó su vuelo de 
pruebas en 1947. Los resultados no fueron 
buenos y Bratukhin diseñó otro nuevo, de- 
signado B-11, que fue el último cons- 
svideo. Kamov Ka-10. 
pág. 24 


Sus vuelos de prueba fueron mejores 
que el de los anteriores helicópteros. Pu- 
do volar 47 minutos con un solo motor y 

' efectuar maniobras STOVL; pero Bra- 
tukhin nunca pudo solucionar a tiempo al- 
gunos problemas de diseño, los cuales 
acarrearon fatales consecuencias a sus 
dos ocupantes, cuando efectuaban un 
vuelo de prueba: en diciembre de 1948, 


Arriba: 
Mil-Mi, 
por más 
países. 


Helicóptero 
empleado 
de 20 


Derecha: Prototipo 
del Yak-100. 


Derecha: Breguet 
Gyroplane IIE es 
exhibido en un mu- 
seo de Francia. 


una hoja del rotor derecho se desprendiċ, 
la aeronave se desplomó y perecieron sus 
pilotos. 

Nikolai Ilvch Kamov junto con otros in- 
genieros, construyeron el primer autogiro 
soviético (KaSkr-1), en 1929. Cuando ter- 
minó la Segunda Guerra Mundial, un dise- 
ño nuevo, pero pequeño, realizó su pri- 
mer vuelo de prueba; se trataba del heli- 


cóptero, Ka-8, llamado “motocicleta vola- 
dora”, del cual se construyeron tres. 

Kamov siguió diseñando modelos cada 
vez mejores como el Ka-10 de 1949 y el 
Ka-15 siempre con rotores coaxiales. Este 
último voló en 1952 y se fabricaron varios 
cientos con pontones, esquís y ruedas. Te- 
nía un motor de 255 Hp. y podía volar a 
150 km/h. 

En septiembre de 1947, un siberiano, 
Mikhail Leontyevich, comenzó el diseño 
de un helicóptero con un solo rotor y de 
estilo clásico, el cual es usado hasta 
nuestros días. Se trata del GM-1 (más tar- 
de llamado Mi-1) y que efectuó su vuelo 
inicial en septiembre de 1948. Los dos pro- 
totipos iniciales que se fabricaron se per- 
dieron en accidentes; el último, con trági- 
cas consecuencias. 

La construcción del Mi-1 fue recomenza- 
da en 1949. Alcanzaba los 6.800 m. de al- 
tura en sus vuelos de prueba y 190,5 
km/h. Estaba impulsado por un motor ra- 
dial de 575 Hp. El Mi-1 fue uno de los pri- 
meros helicópteros prácticos y modernos 


Izquierda: Kamov Ka-15 “Hen” tipo Utility 
con un motor Ivchenko de 260 HP. 


Arriba: Helicóptero Yak EG, único prototi- 
po construido. No fue producido en serie. 


que se construveron en serie en la Uniċn 
Soviċtica. 

Desde 1951, el Mi-1 fue fabricado en Po- 
lonia. Más de 2.700 helicópteros de este 
tipo fueron construidos por ambos países. 
Mientras se hacían las pruebas del Mi-1, 
Alekxander Sergeyevich Yakovlev 
(diseñador de aviones cazas rusos) cons- 
truía un helicóptero de líneas muy pareci- 
das al S-51, norteamericano. Fue designa- 
do Yak-100 y de él se construyeron dos 
prototipos. En sus vuelos de prueba se ex- 
perimentaron muchos problemas y cuan- 
do éstos fueron solucionados, el Mi-1 ya 
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10 Dibujos: Miguel Osses 


1. Mil-Mi 14 "Haze", helicóptero antisubmarino, ingresado recientemente a la marina soviética. 2. Hughes 500 MD “Defender”, con 
lanzadores de misiles Tow. 3. Spitfire Mark II, helicóptero de cuatro o cinco plazas fabricado por EE.UU. 4. Boeing Vertol H-46, heli- 
cóptero de transporte, búsqueda, rescate y dragaminas. 5. Mil-Mi 12 “Homer”, es el helicóptero más grande del mundo, pesa carga- 
do 104 tons. 6. Mil-Mi 24 "Hind", helicóptero de transporte, asalto, armado y antiblindado soviético. 7. Bell 214 ST “Super Transport”, 
helicóptero biturbina con capacidad para 16 pasajeros. 8. Mil-Mi 10 “Hook”, helicóptero guía soviético, puede levantar hasta 15 tone- 
ladas. 9. Bell 222, helicóptero civil norteamericano. Uno de ellos sirvió como base para realizar la serie de televisión “Lobo del Aire”. 
10. Sikorsky CH-53E, Super Stallion, el más grande de Estados Unidos, puede levantar hasta 16 toneladas. 


estaba adoptado, perdiendo el Yak-100 
todas sus posibilidades. 

En Francia, otro pionero, Louis Breguet, 
construyó en 1949 un helicóptero designa- 
do Gyroplane IIE con rotores coaxiales, 
impulsados por un motor radial Potez de 
240 Hp. Este helicóptero, aunque poste- 
riormente fue dotado de mejor y más po- 
tente motor, nunca fue producido en se- 
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rie. Otra compañía francesa se embarcó 
en 1947 en el diseño y construcción de he- 
licópteros, sin tener experiencia en este 
ramo. Se trataba de la SNCASO, y su pri- 
mer modelo (Ariel 1) que voló en 1949, te- 
nía la apariencia de una naranja por su 
color y forma. Un motor de 220 Hp. en- 
viaba aire a presión hacia las cámaras de 
combustión colocadas en las puntas de las 


tres palas del rotor. Como este sistema no 
provoca torque, el helicóptero no usaba 
rotor de cola, pero a su vez tenía una pe- 
queña hélice en la parte posterior, como 
ayuda en el vuelo horizontal. Esta aerona- 
ve fue desplazada por otro helicóptero de 
diseño distinto, el cual fue designado co- 
mo Ariel II. Tenía un motor más potente 
(850 Hp.). Su velocidad máxima era de 264 


km/h y podía llevar a dos personas. Esta 
versión también fue mejorada y se le de- 
nominó Ariel Ill. Efectuó su vuelo de 
prueba en abril de 1951; tenía capacidad 
para tres ocupantes; su motor era un 
Arrius. 

N.P. Brantly de EE.UU. de N.A. hizo 
vuelos de prueba en 1946, con un helicóp- 
tero de rotor coaxial, designado B-1, que 
sirvió mucho para desarrollar un derivado 
de este biplaza, que voló por vez primera 
en-1956. Esta nueva versión fue conocida 
como Brantly B-2 y se construyó en serie 


Arriba: SNCASO-1120 Ariel. 1948. 


por mucho tiempo. 

Una compañía subsidiaria de la conoci- 
da fábrica de neumáticos Firestone, dise- 
ñó unos helicópteros livianos, monoplaza 
y biplaza, en 1946. Se trataba de los XR-9 
y XR-9B, respectivamente. Su desarrollo 
finalizó en 1947 y no fueron producidos en 
serie. 

Charles H. Kaman formó en 1945 una 
compañía (Kaman Aircraft Corp.) que tuvo 
a su cargo el desarrollo y construcción de 
helicópteros sin rotor de cola, como el 
K-125A, en 1947, el K-190 en 1948, y el 
K-225 que alcanzó a ser construido en pe- 
queña cantidad, con la designación de 
YH-22, en 1949. Estos tres diseños em- 
pleaban el sistema de rotores usado por 
el helicóptero alemán Flettner. 


Arriba: Brantly y B-1 de 
1946. 


Izquierda: Brantly B-2 
con flotadores, en 1952. 


fi za ma > e 


Arriba: Kaman H-43 Huskie derivado de 
los helicópteros K-125 y K-225 de 1947 y 
1949. 


Ge 


Izquierda: Helicópte- 
ro francés SE-700 
Gyroplane. 1947. 


Eege Sna 


Arriba: Helicóptero biplaza Firestone CA- 
45D. 


A fines de la década del 40 ya existían 
numerosas compañías en los EE.UU. de 
N.A. que construían todo tipo de helicóp- 
teros, muchos de los cuales estaban basa- 
dos en las experiencias obtenidas por los 
alemanes, durante la Segunda Guerra 
Mundial, con este tipo de aeronaves. A fi- 
nes de esta misma década, comenzaron 
los diseños y experimentos con helicópte- 


ros propulsados por turbinas. 


Continuará 
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HISTORIA MUNDIAL DE LA 


AVIACION 


Por Mario Román P. 


EL FOKKER Dr-l 


CAPITULO 14 


“El avión de caza ideal 
por su maniobrabilidad y capacidad 
de trepar con rapidez.” 


EL FOKKER DR-I 


A pesar de su breve vida operativa, tér- 
mino del año 1917 hasta mayo de 1918, el 
pequeño triplano Fokker Dr. llegó a ser 
uno de los más célebres cazas de la Pri- 
mera Guerra Mundial. Su fama, en parte, 
está ligada estrechamente a la del as de 
la aviación alemana, Manfred von Rich- 
thofen. En ese modelo Fokker Dr-I con nu- 
meración 425-17, perdió la vida el legen- 
dario “Barón Rojo" el domingo 21 de abril 
de 1918, a la edad de 26 años. 

El Fokker Dr-I fue diseñado y construido 
en tiempo récord por Reinhold Platz'”?, há- 
bil soldador de la empresa Fokker. Su 
construcción surgió de la necesidad de de- 
volver a las Jagdstoffeln (escuadrillas de 
caza) alemanas, su supremacía en los 
cielos que una vez fue de los monoplazas 
Fokker y Albatross; pero en ese momen- 
to, julio de 1917, había pasado a los 
aliados con la oposición del triplano Sop- 
with entre otros nuevos aviones de caza. 


TECNICA 


Su diseño triplánico otorgaba al avión 
maniobrabilidad, y por su capacidad de 
montar con rapidez era el caza ideal se- 
gún afirmación del piloto de guerra ale- 
mán Ernst Udet con 62 derribos en la Pri- 
mera Guerra Mundial. La fórmula de 
avión triplano permitía construir un avión 
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(Ernst Udet, 62 victorias, Primera Guerra Mundial) 


El Dr-1 entró en servicio a fines de agosto de 1917. Fue retirado de las 
escuadrillas que operaban en el frente occidental en mayo de 1918 
por estar cada día en mayor desventaja frente al adversario. 


más resistente, vital para ejecutar ma- 
niobras acrobáticas para colocarse a la 
cola del avión adversario en combate. 
Además un pequeño plano de sustenta- 
ción de ayuda del Fokker Dr-l estaba si- 
tuado entre ambas ruedas del tren de 
aterrizaje. 

El motor que utilizó su proyectista fue 
el liviano y seguro.“Thulin” radial, rotato- 
rio, de nueve cilindros con 110 Hp., cons- 
truido en Suecia, bajo licencia de la firma 
francesa Le Rhone. El inconveniente ma- 


Fokker Dr-1 similar al que volaba el Barón 
Rojo el día en que fue derribado (21 de 
abril de 1918), sobre el valle de Somme, 
cerca de Sailly-le-Sec. 


yor de este motor era el elevado consumo 
de combustible y, más que todo, lubrican- 
te. Posteriormente, al Fokker Dr-1 se le 
sumaron otras desventajas, sobre todo la 
falta de motores adecuados que impidió 
la fabricación de versiones biplaza o de 
ataque. El término de la guerra impidió 


que se realizaran modelos de gran altura 
del Dr-I, dotados de compresores de 
sobrealimentación, los que podrían haber 
llegado a alcanzar alturas superiores a los 
5.000 m. 

Su armamento consistía en dos 
ametralladoras Spandau LMG 08/15 de 
7.52 mm. Cada una almacenaba 500 pro- 
yectiles que eran disparados a través del 
plano de rotación de la hélice. 

La velocidad del Dr-/ era bastante limi- 
tada. A los 4.000 m. de altura, no supera- 
ba los 165 km/h. En los combates aéreos, 
se sabía que algunos aviones aliados 
lograban escapar ágilmente de los asaltos 
de este caza alemán. 

El comienzo del Fokker Dr-I no fue afor- 
tunado, a pesar de los victoriosos derribos 
del "Barón Rojo” y de otros pilotos alema- 
nes. Dos de estos aviones experimenta- 
ron roturas en pleno vuelo, provocando la 
muerte de sus pilotos. La causa de estos 
accidentes se individualizó en los defectos 
estructurales y en la baja calidad de los 
materiales empleados. 


EVOLUCION 


Debido en parte al uso de materiales 
deficientes, motores inadecuados, suma- 
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RICHTHOFEN DERRIBO 80 AVIONES ALIADOS 


UN ENEMIGO 
VALIOSO ` 


Por Mario o SA PA 


do al término de la guerra, la vida opera- 
tiva del Fokker Dr-l fue breve. De esta 
aeronave sólo se alcanzaron a construir 
alrededor de 320 unidades. 

La velocidad era una de sus principales 
limitaciones. Se trató de mejorarlas. Se 
probaron otros motores de mayor poten- 
cia, como el Goebel Goe Ill de 200 Hp. Es- 
tos fueron instalados en unos 30 aparatos, 
los que no fueron empleados en combate; 
por lo tanto, no se conocieron los resulta- 
dos. 

Al término de la guerra, la fábrica Obe- 


rusel, cuyo propietario era Antony Fok- 
ker, alcanzó a construir 8 versiones del 
triplano Fokker Dr-I. En la penúltima ver- 
sión V-7, con un motor de 160 Hp. y una 
hélice cuadripala —lo que obligó a levan- 
tar el tren de aterrizaje— se logró alcan- 
zar los 5.000 metros tan buscados, aunque 
con ello se sacrificó parte de su maniobra- 
bilidad. 

A pesar de presentar varios defectos en 
su estructura, como tantas otras má- 
quinas de la época, era útil por su ma- 
niobrabilidad y su razón de montada, la 
que era rápida. El Fokker Dr-l era apre- 
ciado por sus pilotos. En una oportunidad, 
durante el período en que se suspendió la 
actividad del avión por los graves acciden- 
tes que ocurrieron (octubre de 1917), va- 
rios pilotos insistieron en que se les per- 
mitiera seguir utilizándolo, aunque sabían 
que el avión no era seguro. 


a 


“Un buen piloto de caza es sólo aquel 
que ataca al enemigo dondequiera que lo 
encuentre, sin temer por su propia vida." 
(Continuará) (Manfred von Richthofen, 1917) 
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A a tall 


Cuando Manfred von Richthofen entró a 
servicio en la Primera Guerra Mundial, le- 
jos estaba de pensar que llegaría a ser, 
posteriormente, uno de los mayores ases 
de la aviación alemana. 

Como soldado —a comienzos de la 
guerra—, dirigió una carga de caballería 
contra las líneas francesas; luchó hasta 
perder 10 de sus 14 hombres y luego se re- 


Los dos primeros Dr-I fueron enviados a la 
Jagdgeschwader L el 21 de agosto de 
1917, en su base de Courtrai, comandada 
por Manfred von Richthofen. 


tiró con los sobrevivientes. Este revés no 
causó gran sorpresa. 

—Se pasaba la vida cayéndose del ca- 
ballo —explicó su madre. Su habilidad... 
no igualaba su coraje. 

Transferido a una unidad de abasteci- 
mientos, Richthofen envió una carta a su 
Comandante General. “Excelencia —es- 
cribió con indignación—, no entré a la 
guerra para recolectar queso y huevos, si- 
no que con otro propósito.” Fue transferi- 
do al Cuerpo de Aviación, en el frente ru- 
so (1915), e inmediatamente aumentaron 
sus problemas. 

Los aeroplanos fueron para él más 
complicados que los caballos. Destrozó 
los dos primeros en que voló solo. 

Durante ese tiempo conoció a Oswald 
Boelcke, padre de la aviación de caza ale- 
mana y ya un verdadero as, quien influiría 
enormemente en la vida de Richthofen. 
Junto a Boelcke, formó parte de la recién 
creada Escuadrilla de Caza (Jagdstaffel) 
N9 2, 

En la batalla del Somme, en 1916, es 
cuando vemos a Richthofen en camino a 
transformarse vertiginosamente en el co- 
nocido Barón Rojo, o en el enemigo más 
valioso, frase bautizo creada por los pilo- 
tos ingleses. 

En noviembre de 1916, después de su 


> 


octava victoria, fue condecorado con la 
medalla Saxe-Coburg-Gotha, y tiempo 
después le fue impuesta la Orden con Es- 
padas de la Casa Hohenzollern. 

En enero de 1917, con 16 victorias obte- 
nidas, le fue otorgada la medalla Pour le 
mérite, la más alta condecoración alema- 
na y fue nombrado lider de la Jagdstaffel 
NO 11. Es ascendido rápidamente de te- 
niente a capitán. A fines de abril de 1917, 
ya tenía 52 victorias a su favor. 

El 24 de junio de 1917, Richthofen forma 
la primera Ala de Caza de la historia 
(Yagdgeschwader N° 1), uniendo las 
Jagdstaffel 4, 6, 10 y 11). A esta unidad de 
caza, la llamaron El Circo Volador, porque 
los integrantes del ALA vivían en carpas 
inmediatamente detrás de las líneas, lo 
que les permitía desplazarse rápidamente 
a lo largo del frente para lograr control 
del aire local en puntos críticos. 

En marzo de 1918, durante una gran 
ofensiva alemana, asumió, además, el 
control operativo del Grupo de Caza N° 2, 
formado por las Jagdstaffel 5 y 46. En este 


Durante el funeral 
del Barón Rojo, fusi- 
leros del Cuerpo de 
Aviación Australiano 
rindieron honores 
con tres descargas. 
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Tanto el “Barón Rojo” (izq.) como Werner 
Voss (der.) lograron varias victorias, pilo- 
teando el nuevo avión Fokker Dr-I. Voss 
logró sus últimos 21 derribos (de un total 
de 48), con el Dr-I 103/17, en el transcurso 
de sólo veinticinco días. Fue abatido des- 
pués de haber luchado durante diez minu- 
tos, contra siete enemigos, consiguiendo 
impactos en todos sus adversarios. 


momento de la guerra, Richthofen ejercía 
el mando de toda la Aviación de Caza de 
Alemania. 

El 2 de abril, después de 75 triuntos, re- 
cibió la Orden del Aguila Roja 39 Clase, 
con coronas y espadas, reservada para 
miembros de la realeza y generales. 

El 20 de abril derribó el 809 avión. Al día 
siguiente, murió en combate sobre el 
Somme. Muchos pilotos aliados se atribu- 
yeron este triunfo, pero hoy parece confir- 
mada la teoría de que fue mortalmente 
herido por fuego terreste, mientras perse- 
guia a su victima número 81. 
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Rino Poletti B. 


El M2-FI en vuelo (es remolcado por un DC-3). Este modelo estaba construido con partes de acero y 


cubierto con madera. 


Durante muchos años, los programas 
de exploración espacial enviaron naves 
sondas y otras tripuladas para colocarlas 
en órbita sobre la Tierra. Todas impulsa- 
das por grandes cohetes no retornables 
que quedaban girando sobre la Tierra, o 
que caían nuevamente en la atmósfera, 
donde se consumían por la fricción. 

Esta gran pérdida de cohetes propulso- 
res e incluso laboratorios espaciales, mo- 
tivó la investigación de un nuevo sistema 
capaz de enviar al espacio una nave que 
pudiese volver a la Tierra y aterrizar en 
una pista, sin problemas; y que sus cohe- 
tes impulsores pudieran ser recobrados y 
reacondicionados para utilizarlos nueva- 
mente. 

Para conseguir que una nave reingrese 
sin daños a la atmósfera mientras se 
desplaza a 28.800 km/h y maniobrarla pa- 
ra que pueda aterrizar en un lugar pre- 
viamente señalado, tenía que ser su dise- 
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ño muy distinto a todo lo conocido hasta 


entonces. Las alas siempre han identifica- . 


do a los aviones y a todo lo que vuela; pe- 
ro cuando un vehículo tiene que penetrar 
desde el espacio a través de la atmósfera, 
a velocidades hipersónicas, cualquier di- 
seño de tipo tradicional se desintegraría 
en los primeros segundos de contacto y 
fricción con la atmósfera. 


Un equipo de científicos ingleses dirigidos 
por el Dr. W.F. Hilton estudiaba este 
problema allá por los años del 50. Hizo un 
diseño de cúpula, tipo pirámide, que iría 
emplazado en la parte superior de un po- 
tente cohete de varias etapas. Esta pirá- 
mide estaría capacitada para llevar dos 
astronautas dentro de una cápsula espa- 
cial presurizada, desde la cual ellos 


La “Pirámide” del 
proyecto inglés en- 
cabezado por el Dr. 
W.F. Hilton en 1958. 


Izquierda: M2-F3 reconstruido 
del accidentado F2. 


Arriba: X-24B planeando 
sobre la base Edwards. Sus 
primeros vuelos fueron efec- 
tuados en 1973. 


Northrop HL-10 en 1966. 
AN $ 


Arriba: X-24A que entrċ a la atmċsfera desde los 20.000 m. a 
1.261 km./h. 
Derecha: El X-15 transportado bajo el ala de un B-52. 
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controlarían el planeo de la nave. Sin em- 
bargo, su desarrollo no pudo ser una rea- 
lidad por no contar con la subvención ne- 
cesaria y por ser el proyecto muy avanza- 
do para la época. 

Paralelamente, EE.UU. de Norteaméri- 
ca se encontraba elaborando proyectos 
relacionados con esta misma materia, to- 
dos ellbs basados en las investigaciones 
realizadas por el científico alemán Eugene 
Seanger, durante la Segunda Guerra 
Mundial, con un sistema similar al descri- 
to anteriormente; esto es, una nave espa- 
cial tripulada que fuese puesta en órbita 
por un cohete y que pudiese reingresar a 
la atmósfera, en un ángulo de planeo re- 
lativamente bajo y controlado hasta 
completar el aterrizaje a una velocidad 
máxima de 350 km/h. 

Este programa espacial norteamericano 
fue conocido como Dyna-Soar y se inició 
en el año 1957. 

El diseño de la nave quedó bajo la res- 
ponsabilidad de la Boeing, después de 
vencer en una propuesta a la compañía 
Martin, en 1960. El diseño de Boeing, Dy- 
na Soar, fue sometido a 7.000 horas de in- 
vestigación en el túnel de viento, de las 
cuales más de 3.000 fueron a velocidades 
sobre Mach 1.5. Este programa fue cance- 
lado en 1963. 

NASA, que estaba involucrada también 

en este proyecto, obtuvo sus propias 
conclusiones después de experimentar 
con varios modelos en el túnel aerodiná- 
mico. Esta experiencia sumada a las in- 
vestigaciones llevadas a cabo por la com- 
pañía Northrop, dieron forma a una espe- 
cie de nave sin alas que, aunque pareciera 
increíble, debería planear y aterrizar en 
un lugar preestablecido. 
El primer modelo fue construido casi total- 
mente con madera y se le agregó un pe- 
queño motor cohete de emergencia para 
ayudar al piloto a amortiguar el aterriza- 
je. 

Un avión DC-3 se encargó de remolcarlo 
hasta 3.960 m. de altura, desde donde fue 
lanzado por vez primera, desarrollando, 
en esa oportunidad, una velocidad de 217 
km/h. 

Northrop construyó a continuación otra 
nave similar a la anterior, pero esta vez, 
metálica y designada M2-F2. Estaba dota- 
da de cohetes que desarrollaban 455 kg. 
de potencia, pudiendo alcanzar Mach 2 a 
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Arriba: El origen del 
programa Martin Marietta, 
X-24B, data de los años 50 
con el Boeing X-20 Dyna 
Soar. 


Izquierda: Tres vistas del 
X-24. Era transportado en 
un pilón modificado bajo el 
ala de un bombardero B-52 
y estaba dotado de un mo- 
tor turbo-cohete de 2.400 


23.000 m. de altura. Pesaba 3.630 kg. y su 
largo era de 6.75 m., mientras que el 
ancho era sólo de 2.92 m. 

En su primer vuelo de prueba fue trans- 
portada bajo el ala de un bombardero 
B-52, el 21 de octubre de 1965. En el vuelo 
de prueba N° 16, de mayo de 1967, este 
avión sin alas tuvo un accidente en el 
aterrizaje, resultando el piloto seriamen- 
te herido. 

Posteriormente, Northrop diseñó para 
la NASA un modelo más avanzado, el HL- 
10. Se diferenciaba principalmente del an- 
terior por su forma achatada y plana. Voló 
por vez primera, en diciembre de 1966 y 
fue empleado en 37 vuelos experimenta- 
les. La NASA, al mismo tiempo, trabajaba 
con otra compañía, la Martin Marietta, 
que había diseñado para ese propósito 
una nave diferente de las anteriores. Se le 
denominó X-24. La mayoría de los vuelos 
con esta nave fueron simulaciones de 
aproximación y aterrizaje, lo que en el fu- 
turo haría el transbordador espacial. 


kg. de fuerza empuje. 


El propósito de estas naves era el estu- 
dio e investigación del comportamiento 
de este tipo de diseño en el regreso a la 
atmósfera terrestre, a altas velocidades y 
sus características de planeo y maniobra- 
bilidad, durante el vuelo. 

Como complemento de este programa, 
y desde comienzos de los años 60, NASA 
hacía vuelos experimentales con el X-15, 
a más de 100 km. sobre la superficie 
terrestre, y a velocidades sobre Mach 6. El 
X-15, al igual que el X-24, era lanzado 
desde un B-52. 

El X-24, una vez libre del avión que lo 
transportaba, encendía sus cohetes para 
elevarse a unos 20.000 m. de altura, des- 
de donde iniciaba su descenso, planeando 
a más de 1.200 km/h. La razón de descen- 
so era de 1 m. por cada 2.50 que avanza- 
ba. 

Las experiencias obtenidas con estos 
extraños aviones sin alas, fueron muy 
bien aprovechadas por quienes tuvieron a 
su cargo el diseño, desarrollo y construc- 


Parte del origen del programa del X-20 Dyna Soar se basó en los estudios e 


mán Eugene Saenger. 


ción del transbordador espacial. Esta mis- 
ma experiencia ha sido en parte utilizada 
en un proyecto inglés Hotol (Vehículo de 
Lanzamiento y Aterrizaje Horizontal). Se 
trata de una inmensa nave espacial que, 
al igual que la nave norteamericana, 
tendrá alas muy pequeñas; no obstante, 
podrá despegar como avión, viajar en el 
espacio a más de 28.000 km/h, descargar 
siete toneladas de materiales, descender 
y aterrizar en cualquier pista no más larga 
que las usadas por el Concorde. 

Será más eficiente y económico que el 
transbordador espacial norteamericano y 
otros cohetes convencionales de varias 
etapas, ya que no usa el costoso sistema 
de cohetes y estanques eyectables. 

La reducción al mínimo de las super- 
ficies de sustentación y control en estas 
naves, se hizo necesaria, ya que están 
obligadas a penetrar en la atmósfera, a 
gran velocidad, y la fricción a que son so- 
metidas las superficies más expuestas, 
llegan a registrar temperaturas de hasta 
1.2609 C. 

Tanto el esfuerzo de los pioneros en el 
proyecto experimental como el extraordi- 
nario diseño de estas naves sin alas, han 
permitido que el transbordador espacial 
sea una realidad hoy, y el proyecto Hotol, 
lo sea en el futuro. 
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MISION GIOTTO 


UN ENCUENTRO 
INCREIBLE 


Eugenio Ugarte U. 


Alrededor de mil cometas se en- (10 por año. Según su periodo orbital se a 200 años) y larga (200 a un millón de 
cuentran debidamente catalogados y el clasifican en cometas de periodicidad cor- años). 
ritmo de nuevos descubrimientos esde5a ta (3 a 25 años); media, como el Halley (25 Los cometas más activos y brillantes son 
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los nuevos, los que llegan por primera vez 

a la vecindad del Sol, pero su órbita no es 

conocida con precisión. Los cometas de 

periodicidad corta acumulan capas de pol- 

< l vo en su superficie v reducen su actividad. 

$ ) Por lo tanto, de los mil cometas, el blanco 

jA A q | perfecto para un encuentro con un satéli- 

1 te espacial que escudriñara su misterio en 

(pe Ge | una increíble aventura científica y tecno- 
p y e | lógica... era el cometa HALLEY. 


EE SIENA 


SI SS 


OBJETIVO CIENTIFICO 


Se estima que la nave Giotto pasó a 
unos 540 kilómetros del núcleo del come- 
ta, obteniendo fotografias de alta calidad. 
Segundos después de este espectacular 
encuentro en el espacio con el núcleo del 
Halley y del término de su misión, Giotto 
fue alcanzado por desechos del cometa, 
los cuales lo hicieron oscilar. Después de 
40 minutos, la actividad del Giotto se es- 
tabilizó, permitiendo que las operaciones 
continuaran. 

Sin duda, la gran cantidad de noticias 
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que bombardea hoy día al hombre con- 
temporáneo no ha permitido admirar en 
su verdadera magnitud lo espectacular de 
este encuentro entre la ciencia humana y 
este fenómeno que por años perturbó al 
ser humano haciéndole tejer las más ima- 
ginativas historias. 

Pero ¿cuál es el objeto del encuentro? 
El núcleo de un cometa es demasiado pe- 
queño como para ser visto desde la 
Tierra, aun con los más potentes telesco- 
pios, incluso con el telescopio espacial. v 
Por esta razón, uno de los principales ob- A a a 
jetivos de la misión hacia el Halley es de- Ue 
tectar su núcleo. 

Otro objetivo de la misión era determi- 
nar la composición química e isotópica de 
los constituyentes neutros, iones y partí- 
culas de polvo que forman el cometa. Pa- 
ra este efecto se utilizaron tres espectó- 


tieron imágenes en color del núcleo del cometa 
con excelentes detalles de la superficie, desde — 
una distancia AN de 1.000 km. — ; 


Otros instrumentos de a bordo jambién trans- 
mitieron información que permitirá analizar su 
composición, luminosidad, tamaño, etcétera. — 


metros de masa. Con las mediciones 
correspondientes es posible analizar los 
procesos físicos y químicos que se de- 
sarrollan en la atmósfera del cometa, lo 
cual podrá identificar las moléculas del 
núcleo. 


CONCEPCION DEL GIOTTO 


La concepción del vehículo deriva del 
GEOS, satélite desarrollado por la agen- 
cia espacial europea que efectuó medidas 
ximadamente una hora antes de intercep- de la magnetósfera terrestre y que está 
rbita del cometa, el GIOTTO fue bom- en órbita geoestacionaria desde 1977. 

, El panel de células solares, el sistema 
taron por destruirlo cuando se en-] de comando de orientación y de correc- 

roximadamente a 500 km. del| ción de órbita y el motor de combustible 
: $ sólido, son tomados del GEOS, con moditi- 
caciones menores. 

Guiar al Giotto hacia el cometa no era 
una tarea fácil y cualquier error en el pe- 
ríodo de tiempo crítico del encuentro po- 
día provocar el fracaso y tener que espe- 
rar el retorno de éste en el año 2061. 

El paso del cometa Halley ha provocado 
la natural expectación del hombre, pero 
su importancia radica en que esta vez ha 
podido fabricar, con lo más avanzado de 
su tecnología, los instrumentos necesa- 
rios para buscar las respuestas a muchas 
interrogantes. Los datos obtenidos por es- 
ta misión serán debidamente analizados y 
en algunos de ellos estará, posiblemente, 
la clave del origen del sistema solar... y 
por consiguiente de la Tierra. 


Dibujos: Miguel Osses AD 


CONOCIENDO A NUESTROS 


Mlobetistas 


A, Claudio Cáceres Godoy 


He querido comenzar esta nueva sec- 
ción, entrevistando a un modelista que es 
considerado uno de los maestros para to- 
dos los que practicamos este hobby, ya 
que más de alguna vez he tenido que re- 
currir a sus consejos para poder armar un 
modelo del cual no existe gran informa- 
ción, nos referimos a don Carlos Quiroz 
Ravello. 

Dentro de todas las especialidades que 
le ha tocado desempeñar durante su vida 
destacamos que ha sido piloto durante 22 
años de Lan-Chile, del Club Aéreo de San- 
tiago, Instructor de la Federación Aérea, 
piloto fumigador y hasta ha trasladado 
aviones en vuelo desde EE.UU. a Chile, ac- 
tualmente ostenta el grado de Cdte. de 
Escuadrilla (A-RVA). Dentro del ambiente 


Westland Wyvern marca Novo, escala 1/72. 


modelístico es uno de los pocos que 
tienen una infraestructura ideal montada 
para el armado y posterior exposición de 
sus maquetas. 

Carlos Quiroz R. se sometió al siguiente 
interrogatorio: 


P. —¿En qué época de su vida se inició 
en el modelismo y cuál fue la razón? 

R. —Desde niño que me atrajo la 
aviación y su fantástico mundo, lo cual me 
llevó hasta la meta más codiciada: ser pi- 
loto. Una vez que conocí los modelos me 
gustaron y empecé a traerlos de EE.UU. y 
armarlos, pero una vez hechos los 
"botaba". Realmente donde empecé a to- 
marle el gusto a este hobby, fue cuando 
en el año 1972, visité a otro amigo mode- 


El modelista don Carlos Quiroz en su 
“taller” practicando su hobby preferido. 


lista y él me mostró sus modelos y fue pa- 
ra mí una gran sorpresa el darme cuenta 
que estaban pintados, ya que los míos só- 
lo los armaba y colocaba sus calcomanías. 


P. —¿Qué representa para usted este 
hobby? 

R. —El modelismo para mí ha significa- 
do varias cosas, entre las que puedo men- 
cionar: cultivar grandes amistades con 
otras personas que también están rela- 
cionadas con el modelismo, la tranquili- 
dad de espíritu que se logra armando ma- 
quetas, es una excelente terapia que ale- 
ja el conocido stress, además, es más ba- 
rato comprar y armar kits que visitar al 
psiquiatra. 

Continúa en la pág. 47 
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EL ATELIER 
DEL MODELISTA 


Claudio Cáceres Godoy 


e l 
ESC 


Northrop F-5/RF-5 en 1/72 ESCI. 


Tal como lo señalé en el número ante- 
rior, esta sección variará un poco su es- 
quema para este año. Tal es así, que en 
esta ocasión abordaremos el tema 
“Maquetas aparecidas en Chile y en el 
mundo”. 

Con sorpresa, durante el mes de enero 
recién pasado apareció en el mercado 
una maqueta que todo el mundo esperaba 
con ansias, me refiero al DHC-6 Twin 
Otter de la firma Match-Box. 

El kit viene en la caja nueva de esta fir- 
ma y sirve para armar versiones distintas, 
o sea, nariz larga o corta, ruedas, esquís 
o flotadores. Lamentablemente, el set de 
calcomanías viene para un aparato civil 
inglés y uno de las Fuerzas Armadas del 
Canadá. Trae 63 piezas incluidas las trans- 
parencias moldeadas en los típicos tres 
colores: gris, negro y blanco. Su calidad, 
en general, es regular; pero como es lo 
único que existe en escala 1:72, hay que 
conformarse. En la Fuerza Aérea se han 
utilizado, a lo menos, seis camuflajes dis- 
tintos y la Fuerza Aérea Peruana, FAP, los 
utiliza con flotadores. Cabe agregar que 
este kit se encuentra, a la fecha de escribir 
este artículo (marzo), agotado, pero viene 
una nueva partida en la cual se incluirá el 
no menos esperado helicóptero Dauphin. 

Las distintas firmas representantes del 
modelismo plástico se mueven bastante y 
han hecho llegar a la publicidad los mode- 
los que lanzarán al mercado durante el 
transcurso del presente año, los clasifica- 
remos por marcas y escalas para que re- 
sulte más ordenado. 
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Lockheed T-33 en escala 1/72 Heller. 


Northrop F-5F Aggressor en escala 1/72 Mo- 
nogram. 


Northrop F-5B/CF-116 en escala 1/72 ESCI. 


Northrop F-20 ''Tigershark'' en escala 1/48 Monogram. 


Lockheed F-94B Starfire en escala 1/72 Match- 


Box. 

Italeri anuncia en escala 1:72, el 
Douglas B-66 Destroyer, el DC-130 Hércu- 
les, el Convair TB-58A versión de entrena- 
miento del B-58 Hustler, JU-52 Junkers ci- 
vil con los colores de Lufthansa y el Super 


Etendard. En escala 1:48, saldrá el AC- 
130A "gunship" (Hércules utilizado por 
EE.UU. en Vietnam como plataforma de 
fuego). 

Heller también tiene novedades para 
nosotros, los que gustan de los aviones 
utilizados por la FACH, ya que lanza el 
Boeing 707, el cual viene en escala 1:72. 
También reeditará los aviones franceses 
Liore 8 Olivier 451, el Bloch 174, el Potez 
63.11, el Potez 540, el Amiot 143 y el Bloch 
210. A través de su asociación con Bob-Cat 
(bob-kit) lanzará un Super Puma con exo- 
cet, un Super Tiger, un Super Puma Army, 
los que se vienen a sumar a los ya apare- 
cidos Harrier, biplaza; C-160 Transall y al 
F-4E/F, con los colores del escuadrón Rich- 
thofen de la Luftwaffe. 

Match-Box no se queda atrás y lanzará 


MATCHBOX. Vi 


Mac Donnell Douglas F-4S Phantom de la RAF 
en escala 1/72 ESCI. 

sus novedades en escala 1:72 que son: el 
TF-104G Starfighter, el Jaguar T-2, el F-5B 
Northrop, todos ellos biplazas v los mo- 
noplazas MiG 21 MF v un Phantom FG 
I/FGR. 2, que reemplazarian al actual 


MORE P AEDA E rf PACHO E EIAS DIE A ATA 


A A OMATT BANA 


Phantom Inglés que tiene esta marca. 

Fujimi sigue con su serie de modelos ja- 
poneses de la Segunda Guerra Mundial, 
para lo cual hizo una serie de Aichi D3A 
Val y la serie de helicópteros norteameri- 
canos —UH-60 Seahawk, Blackhawk y 
Nighthawk, todos en escala 1:72. 

Esci; por su parte, está totalmente 
orientada a los aviones modernos; por lo 
que en escala 1:72 tendrá una serie de 
F-15A/C, F-15B, F-15 "satellite Killer" con 
misiles Asat y un F-15E "Strike Eagle". 
Además, el F/A-18 y el CF-18 y, finalmen- 
te, el Phantom F-4S/F-4J de Gran Bretaña. 
En escala 1:48 estará representada por el 
Mirage 2000, el F-16, el F-SE Tiger II, el Mi- 
rage F-1C y el F-18 Hornet. 

Hasegawa, como es su costumbre, lanza- 
rá buenos productos este año, como son 


AMD Etendard IVM en escala 1/72 Heller. 


AS 322 B Super Puma en escala 1 /72 Heller Bob- 
kit. 


el F-15C Eagle y el F-14A Tomcat en escala 
1:48 y la gran novedad en escala 1:72 es el 
Messerschmitt 262 (de caza nocturna). 

Tamiya anuncia sólo un kit en aviones 
en escala 1:32. Se trata del F-14 Tomcat 
con una nueva versión de pintura. 

Finalmente, se anunció que tal como 
nacen nuevas marcas de kits, otras 
mueren; tal es el caso de la antigua fábri- 
ca japonesa Otaki, la cual habría dejado 
de estar en actividad. Por lo tanto, los 
amantes de las maquetas de aviones es- 
cala 1:48 (especialidad de esta marca), 
deberán abastecerse ahora, ya que, en un 
tiempo más, constituirán piezas de colec- 
ción. 

Espero haberlos dejado al día en mate- 
ria de novedades. Ante: cualquier duda, 
escriban a esta sección. kas 
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LOS MISTERIOSOS 


OVNIS 


Por Andrés Rojas Murphy, Presidente del Club de Ciencia Ficción de Chile 


“Nuestro planeta es la cuna de la in- 

teligencia, pero uno no puede vivir 

eternamente en su cuna.” 
(Constantin Tsiolkowski) 


Con esta acertada cita del sabio ruso, 
vamos a dedicarnos hoy a revisar las apa- ff 
riciones de OVNIS en la Unión Soviética, Al 
que también han preocupado, al igual que == 
en Norteamérica, a los sabios, gobernan- 
tes y al ciudadano común. 

17 de noviembre de 1967. Los teletipos 
de las principales agencias internaciona- 
les divulgan un despacho de la agencia 
Tass que confirmaba los rumores que 
circulaban. El cable decía lo siguiente: 

“MOSCU: Por decreto del gobierno so- 
viético del 18 de octubre de 1967 se crea 
una Comisión Permanente Cosmonáutica 
de la URSS. Tiene por fin estudiar los in- 
formes de observación relativos a los ob- Mma. (mu mmm 
jetos voladores no identificados y sacar ——— 
conclusiones prácticas.” E EEE 

Hasta ahí el cable. Pero después se em- 
pezaron a conocer detalles de esta comi- 
sión. El presidente era el general de 
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"Nuestro planeta es la cuna de la inteligencia, 
pero uno no puede vivir eternamente en su cuna.” 


aviación Porfiry Stolverov, número "2", el 
doctor Feodor Yuri Zigel, físico del Institu- 
to Aeronáutico de Moscú. El doctor Yuri 
Zigel era, además, astrónomo y miembro 
de la Academia de Ciencias de la URSS. El 
número “3” era el profesor Alexandre P. 
Kazantsev, miembro de la Academia de 
Ciencias de la URSS, muy conocido por sus 
relatos de Ciencia Ficción. La comisión era 
de 18 científicos y tenía un cuerpo de 200 
observadores especialmente calificados 
en esta materia. 

El mismo día de la creación de esta co- 
misión, el general P. Stolyerov presentó 
una serie de fotografías de OVNIS, toma- 
das por pilotos o particulares. Había una 
que mostraba un ingenio volador de for- 
ma lenticular con una especie de torrecilla 
en su parte superior, con un tamaño de 
más o menos treinta metros de enverga- 


Boceto del OVNI visto en el Cáucaso en 1967 y 
que fue expuesto en noviembre de ese mismo 
año en la televisión de la URSS. Era la primera 
vez que la televisión de aquel país mostraba 
imágenes de objetos voladores no identifica- 
dos al pueblo ruso. 


dura. Esta foto fue tomada sobre Tiksis, 
más allá del círculo, polar. 

Ya en 1955 (14 de febrero) un despacho 
de la Asociated Press informaba que en 
Moscú, varias personas que se hallaban 
en distintos lugares habían visto en el 
cielo, a gran altura, un objeto en forma de 
cigarro que, tras haber permanecido un 
rato inmóvil, desapareció. 

El 10 de septiembre de 1965 se publicó 
en un diario un artículo del doctor Mitro- 
van Zverev, que estaba en misión en el 
observatorio del Cerro Calán (CHILE) rela- 
tivo a las observaciones de OVNIS hechas 
en América Latina. 

En la primavera de 1959 se informó que 
el Cuartel General del Estado Mayor so- 
viético había sido sobrevolado por OVNIS 
que permanecían, a veces, inmóviles du- 


OVNI sobre Leningrado en 1966 
(URSS). 


rante veinticuatro horas, siendo detecta- 
dos perfectamente por los radares. 

En agosto de 1959 el puesto de radar del 
aeropuerto civil de Moscú, detectó tres 
objetos voladores de forma discoidal, en 
las cercanías de la ciudad. La aviación so- 
viética calculó la posición de los OVNIS, 
pero los aviones que se enviaron al en- 
cuentro no lograron mantener contacto. 
La explicación oficial fue que era una ilu- 
sión óptica o reflejo atmosférico. 

En 1961, un pequeño avión postal que 
transportaba correo y cuatro pasajeros, 
desaparece cuando se hallaba sobre la 
llanura central de Rusia. Dos días después 
fue encontrado intacto, cerca de Tobelak 
en Siberia. Todo estaba en orden a bordo 
y todavía le quedaba carburante para dos 
horas de vuelo. A cien metros del avión, 
la hierba estaba quemada y el suelo re- 
movido en treinta metros. Pero no se en- 
contró ningún rastro de los pasajeros ni 
de la tripulación. 

El 18 de junio de 1963 el astronauta Va- 


(Constantin Tsiolkowski) 


Curiosa imagen de un OV- 
NI con escalerilla remitida 
al periódico italiano Dome- 
nica del Corrier en el año 
1963. La fotografía es simi- 
lar al dibujo que cuatro 
años después des- 
cubrieron testigos rusos en 
| la zona del Cáucaso. 


leri Bikovski creyó ver a poca distancia de 
su cápsula, la de Valentina Tereschkova, 
pero se trataba de un "cuerpo ovoide" 
que le iba siguiendo y que bruscamente 
cambió de rumbo. 

El 12 de ¡julio de 1964 el profesor 
Viatcheslav Zaitsev que viajaba de Le- 
ningrado a Moscú en avión, vio a mitad de 
camino un disco enorme que surgió brus- 
camente por debajo del fuselaje del apa- 
rato, volando primero en dirección para- 
lela y luego se alejó por el costado a gran 
velocidad. 

El 26 de ¡julio de 1965 en el observatorio 
de Ogre, situado en Letonia, el profesor 
Robert Vitolniek, agregado de Investiga- 
ción en la Academia de Astrofísica y Cien- 
cias de la URSS junto a lan Melderis y Es- 
meralda Vitolniek, miembros letones de 
la Sociedad de Astronomía y Geodesia de 
la URSS, publicaron en “Sputnik” lo si- 
guiente: 

"Nos hallábamos en el observatorio de 
Ogre, estudiando la ionosfera y las nubes 

Continúa en pág. 46 


PILLAN RECOMIENDA LEER 


LAS ARENAS DE MARTE 


ARTHUR C. CLARKE EDIT. EDHASA - ESPAÑA (Gentileza Librería Universitaria) 


Maestro de la ciencia ficción, Arthur 
Clarke nos muestra a Marte como un mun- 
do del siglo XXI, con varios años de colo- 
nización. Los mejores cerebros científicos 
de la Tierra han emigrado a Marte con el 


propósito de efectuar estudios, experi- 
mentos y avances que permitan adaptar 
el planeta a las necesidades humanas. De 
esta manera se podría lograr el desarrollo 
necesario para autoabastecerse y dejar 


de ser una carga económica demasiado 
pesada para la Tierra. 

Warren Hadfield, en el cargo de Jefe 
Ejecutivo, gobernaba en Marte; tenía la 
esperanza, y para ella trabajaba, de que 
algún día la Tierra necesitaría de Marte. 

El enlace del relato es el escritor de 
ciencia ficción Martin Gibson, quien consi- 
gue ser aceptado a bordo del “Ares” pa- 
ra viajar a Marte y permanecer un tiempo 
allí en calidad de reportero y para reunir 


Aquella luz quieta e impasible, que ardía tan 
inesperadamente en pleno día, era el lucero matinal de 
Marte, más conocido por el nombre de Tierra. 


material que utilizaría en una próxima no- 
vela. 

Gibson aprovecha todas las oportuni- 
dades que se le presentan para explorar 
el planeta, lo que no es muy fácil, ya que 
los terrestres deben vivir en ciudades- 
burbujas, por el problema de falta de oxi- 
geno en Marte. Las exploraciones efec- 
tuadas rinden sorprendentes frutos y esta 
serie de éxitos hace que Gibson se sien- 
ta identificado y comprometido con la vida 


y el progreso de Marte, lo que lo lleva a 
tomar una determinación trascendental. 

Los estudios científicos permiten que se 
realice y llegue a feliz término un gran ex- 
perimento que significa una solución de 
mil años para la posibilidad de vida en 
Marte y amplias expectativas de supera- 
ción en un futuro casi inmediato. 

Este libro tiene la virtud de ser un relato 
que, si bien es cierto no mantiene al lector 


en suspenso, produce sensación de ac- ` 


¿Qe 


LTL) 


tualidad que lo sitúa en un plano real, 
considerando posibles todos los aconteci- 
mientos narrados. 

Con este libro, Pillán te recomienda una 
segura entretención. 


Por María Eugenia Correa 


— id 
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Tenemos con esto un avión pintado, a 
excepción de los nichos de los trenes de 
aterrizaje, los cuales son de color alumi- 
nio; los trenes son aluminio, al que le 
agregan una gota de silver para darles 
más brillo. Obviamente, las ruedas son de 


color negro al igual que el radar de la na- 


riz. Colocamos calcomanías de escudos y 
matrículas, las cuales pueden ser J-718 o 
J-720 y en la nariz llevan la insignia del 
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dores de la Corporación Phalanx han refi- 
nado las toberas originales, utilizando 
otro segmento de la tecnología de tobe- 
ras, lo que permitiría que éstas puedan 
ser dirigidas en el plano vertical, en 360 
grados y en el plano horizontal, en 240 
grados. Desarrollo bastante evolucionado 
si se le compara con el del avión Harrier, 
cuyas toberas están limitadas a 110 gra- 
dos, en el plano vertical. 

Otro logro está en el tiempo de res- 
puesta del sistema de toberas vectoriales, 
que es 80 veces más rápido que el del 
Harrier y 300 veces más veloz que el rotor 
oscilante del Bell-Boeing. 


Los diseñadores del “Dragon” han 
logrado otros avances que sorprenden. 
Mientras el ruido que producen los 
aviones contemporáneos a hélice o a 
reacción, al despegar, alcanza a los 140 
decibeles, el MP-18 “Dragon” sólo produ- 
ce 80 decibeles, es decir, no más resonan- 
te que el golpe de agua del Salto del Laja, 
o el ruido producido por una aspiradora 
doméstica. 


De esta forma, se puede decir que esta 
nueva aeronave no será perceptible a 
más de 300 m. de altura. 

Las series del “Dragon” que serán: MP- 
18; MP-27 y MP-36, no sólo ofrecerán una 
capacidad completa V.T.O.L., sino que no 
emitirán ninguna señal de infrarrojo (IR), 
según lo afirman sus fabricantes. Es decir, 
será inmune ante cualquier amenaza de 
misiles guiados por este sistema. 

Por su tamaño y debido a la eliminación 
de la vibración típica de las aeronaves de 
ala rotatoria, su imagen en el radar será 
inferior al 1% del JVX de la Bell-Boeing. 
(Otro competidor de la propuesta realiza- 
da por el Ejército norteamericano.) 

El prototipo, del MP-18 “Dragon” estará 
equipado con dos motores turbo Garret 
TFE 731-3 de 3.700 libras (1.672,2 kg.) de 
empuje. Otros prototipos, posiblemente, 
lleguen a poseer motores turbo con un pe- 
so aproximado de 5.800 libras (2.585,5 
kg.) cada uno. 

De acuerdo a lo manifestado por el jefe 
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Grupo N° 8. Si ustedes se atreven a ha- 
cerla en un pedazo de calcomanía trans- 
parente, les diré que la revista del cin- 
cuentenario de la FACH trae en su interior 
todas las insignias de los Grupos. 

Con las calcomanías pegadas, lo único 
que nos queda es unir los estanques a los 
soportes. Ahí debemos colocar un pedazo 
de plástico que haga ángulo de 45% res- 
pecto del soporte en cada estanque. Tam- 
bién, colocar antena en fuselaje (más o 
menos al centro del ala) de color blanco, 


del Proyecto “Dragon”, éste podrá comba- 
tir de igual a igual con el F-15 y destruir a 
cualquier aeronave que esté volando en 
la actualidad, incluyendo el Apache, el 
Hughes LHX, el soviético Mi-28 y hasta el 
MiG-27. 

El programa del LHX y JVX está en su 
máximo desarrollo. Se piensa que el MP- 
18 “Dragon”, en sus dos versiones, podría 
volar entre mayo-junio del presente año. 
Mientras tanto, los diseñadores y produc- 
tores de esta poderosa aeronave sin rotor 
están con mucho optimismo respecto a su 
rendimiento. 

Ya han difundido que cuando se presen- 
ten en el millonario concurso solicitado 
por el Ejército de los EE.UU. de N.A., deja- 
rán “obsoletos a los otros proyectos”. Se 
debe aclarar que una de las exigencias 
solicitadas por el Ejército norteamericano y 

que no cumple el LHX, “Dragon”, es que 
debería tener rotor, limitando en parte las 
performances de las aeronaves concur- 
santes. 

El “Dragon”, sin rotor, sobrepasa lo pe- 
dido. Puede desplazarse a una velocidad 
de crucero de 1.770 km./h. y ascender 
12.200 m. por minuto. Como dato compa- 
rativo podemos decir que el Mirage 50 pa- 
ra alcanzar esa altura necesita de dos a 
dos y medio minutos. 

Lo que se decida sólo lo vamos a ver en 
un futuro cercano, cuando lleve a cabo su 
vuelo experimental. Mientras tanto, tene- 
mos que limitarnos a los datos que nos 
proporcionan sus fabricantes, quienes, la 
mayoría de las veces, nos informan sólo 


maravillas. Log, 


(1) Sir George Cayley, inventor inglés, y según 
los ingleses, padre del aeroplano. Su teo- 
ría se basaba en un “aparato volador con 
alas fijas al que se le pudiera aplicar un 
motor a hélice”. (1796). 

(2) LHX. Denominación que encierra las cate- 
gorías que exige el Ejército de Norteamé- 
rica para adquirir en propuesta un nuevo 
helicóptero para su rama aérea. LHX: 
Light Helicopter Experimental. 


la cola debemos pintarla color azul y co- 
locar estrella. El número del avión tam- 
bién va en la tapa del tren delantero; el 
tubo pitot del ala izquierda va ligeramen- 
te caído respecto del ala y, finalmente, 
pintamos de color negro la zona de arriba 
de la cola de acuerdo al diagrama. 

Para terminar, damos una mano de bar- 
niz semimate y colocamos trenes de 
aterrizaje para dar por finalizado el kit 
Hawker Hunter biplaza de la Fuerza 
Aérea de Chile. rz 
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plateadas, cuando a las 21.25 vimos en la 
penumbra una brillante 'estrella' descono- 
cida, que se deslizaba lentamente en di- 
rección oeste. El cuerpo tenía (visto por un 
telescopio) el aspecto de un disco lenticu- 
lar de unos CIEN metros de diámetro. Es- 
taba claramente abultado en su centro, 
en el que aparecía una pequeña bola. 
Alrededor del disco, a una distancia casi 
igual a dos veces su diámetro, había tres 
bolas semejantes a las del centro. Estas 
bolas gravitaban lentamente en su derre- 
dor. Unos veinte minutos después de la 
observación, las bolas se separaron del 
disco y pareció que se dispersaban en di- 
recciones distintas. La bola central se ha- 
bía separado también. A las 22 horas, to- 
dos estos cuerpos, de color verde mate, 
se encontraban tan lejos que los perdimos 
de vista. 

El fenómeno fue observado a una alti- 
tud de sesenta grados sobre el horizonte 
en dirección noroeste y más o menos a 
unos cien kilómetros de altura. A juzgar 
por la velocidad con que el objeto se 
desplazaba, en nuestro sistema visual és- 
te parecía estar inmóvil en el espacio y su 
movimiento aparente tenía que ser debi- 
do a la rotación de la Tierra. Por un mo- 
mento creímos que se trataba de un cohe- 
te cósmico terrestre o de un satélite artifi- 
cial, pero en este caso ambos deberían te- 
ner una velocidad mayor que la del objeto 
observado. Además, el cohete y el satéli- 
te artificial son un cuerpo único y no un 
sistema de varios cuerpos.” 

El 18 de julio de 1967, los científicos del 
observatorio astronómico de montaña 
cerca de Kislovodsk, registraron el paso 
de OVNIS con forma de media luna lumi- 
niscente de color naranja. La parte con- 
vexa iba adelante y de los cuerpos y de 
las medias lunas salían chispas. Estos OV- 
NIS iban precedidos o seguidos de otros 
cuerpos brillantes como grandes estrellas 
y se mantenían a distancias constantes. El 
diámetro de las “medias lunas” se calculó 
en 500 metros y su velocidad en 5 kiló- 
metros por segundo, o sea, a 18.000 kiló- 
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Modelos en escala 1/72 del 
F-86 (con insignias de la 
Luftwaffe), y Supermarine 
Stranraer. 


Viene de la pág. 39 

P. —¿Cree que es posible para cual- 
quier persona, sea niño, joven o adulto 
dedicarse al modelismo? 

R. —Por supuesto que sí, pero lo ideal 
es contar con los medios, tanto económi- 
cos como de espacio, ya que actualmente 
las maquetas han subido de precio consi- 
derablemente y si ustedes se ponen a ar- 
Continúa a la vuelta 


Pillán recibió la visita de uno de sus amigos, también fue invitado a su casa. 
Rodrigo Barrientos vive en San Miguel y cursa el Primer Año de Enseñanza Me- 
dia en el Instituto Miguel León Prado, 

A los trece años es un hincha apasionado de las maquetas de aviones, que co- 
menzó a armar en 1984; comenzó con buques, ahora tiene 35 aviones armados 
por él: “Me siento más satisfecho con los aviones”, dice. 

Considera que el aeromodelismo, aunque es un hobby caro, le sirve de entre- 
tención y desahogo, especialmente en su caso, por ser hijo único y autodidacto 
en ese pasatiempo. En armar un A-10 demora 1 hora, sin pintar. 


Pero Rodrigo no es un niño solitario. Realiza actividades en la tropa del grupo 
scout del colegio y cuenta con numerosos amigos, entre ellos Cristián Espinoza y 
Nelson Rosas. 

Aunque en sus aviones le gusta trabajar solo, dice que le agradaría participar, 
por ejemplo, en concursos y piensa que la revista Pillán podría proporcionarle 
esa satisfacción. 

Al despedirse, solicita que Pillán publique información sobre las líneas aéreas 
chilenas y extranjeras. 

Hasta pronto, Rodrigo, trataremos de cumplir, continúa con tu hobby, llegarás 
a ser excelente. 


CARTAS 


Mosé Noé A. (Valparaíso) 

Efectivamente, el helicóptero “Lobo del 
Aire” existe y es una transformación de 
un aparato de la firma Bell. (Bell-222.) 


Rodrigo Vergara (Las Condes) 
Gracias a la gentileza de nuestro amigo 


Ramiro Miranda Dazarola de Antofagasta, 


le informamos que es posible conseguir el 
catálogo Hasegawa 1986, enviando siete 
cupones de respuesta internacional (los 
que se compran en correos), a la dirección 
de la fábrica: Hasegawa Seisakusho Co. 
Ltd. 1193-2 Yagusu Yaizu Shizuoka 425, Ja- 
pan. 


Eduardo Galdames V. (Ñuñoa) 

Nos alegramos de que tu sueño de 
ingresar a la Escuela de Aviación se haya 
cumplido. Felicitaciones. Respecto a tu 
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marlas en la mesa del comedor, llegará 
una hora en que tendrán que desocuparla 
y tomar su maqueta y sus herramientas y 
trasladarse hasta otro sitio, con el consi- 
guiente riesgo de perder alguna pieza, lo 
que sería fatal para su terminación, por 
eso lo ideal es tener un sitio en un rincón 
o un escritorio donde se puedan dejar las 
maquetas sin problemas. 


P. —¿Cuál es la rutina de armado de 
una maqueta y en qué horario ideal se 
puede realizar? 

R. —En cuanto al horario yo encuentro 
el ideal después de comida, ya que a esa 
hora todo el mundo descansa, hay poco 
tráfico y bastante silencio en el ambiente. 
En relación a la rutina, puedo decirles que 
es la misma que se indicó en la sección 
“Atelier del Modelista'' durante varios nú- 
meros. 


P. —Dentro de la gama de aviones 
que han salido fabricados en kits, ¿qué lí- 
nea es la que más le gusta? 

R. —Sin lugar a dudas los aviones que 
más me atraen son los de mi época de ju- 
ventud, o sea, la línea de aviones bipla- 
nos de entre guerras, los de propulsión a 
hélice, donde la técnica hacía una parte y 
el piloto la otra. 


P. —¿Cree usted que es mejor dedicar- 
se a una línea determinada de aviones, 
por ejemplo: aviones alemanes de la se- 
gunda guerra, o tratar de tener aviones 
de todos los tiempos y todas las fuerzas 
aéreas del mundo? 

R. —En lo personal prefiero una línea 
general, ya que ello me obliga a obtener 
conocimientos de todos y cada uno de los 
aparatos y de su país respectivo. 
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consulta, podemos informarte que en Re- 
vista Fach, el Coronel Enrique Flores A. se 
ha referido en extenso sobre dicha mate- 
ria. 


Pablo Rivera C. (Coquimbo) 

Ojalá hayas recibido el set de calcoma- 
nías chilenas que nos habías solicitado. 
Gracias por tus elogios. 


Jaime Durán G. (Arica) 

Esperamos que te haya gustado FIDA 
'86. Lo que tú nos pides es imposible con- 
cedértelo, pertenece al archivo, pero si 
nos indicas lo que necesitas, veremos la 
forma de ayudarte. 


Miguel Guzmán Z. (Ñuñoa) 

A. El valor de un avión Pillán T-35 es de 
aproximadamente US$ 300.000. B. El alu- 
minio para su construcción proviene de 
EE.UU. C. Los materiales requeridos para 
instalar una fábrica. de aviones son 


P. —¿A qué número de maquetas ar- 
madas llega su colección y cuántas tiene 
por armar aún? 

R. —En estos momentos estoy bordean- 
do las 450 maquetas armadas y están to- 
das en una sola escala 1:72, ahora por ar- 
mar creo que tengo alrededor de 1.000, 
pero como este hobby es igual que 
muchos otros, cada vez que aparece en el 
mercado una maqueta nueva, la ad- 
quiero. 

P. —¿Qué modelo está en este momen- 
to en su taller en proceso de fabricación? 

R. —Estoy armando el Mirage F-] en 
versiones mono y biplaza. Realmente pa- 
ra mí es un gran problema decidir cuál se- 
rá el próximo modelo que armaré, por 
cuanto tengo que ver varios aspectos an- 
tes de empezar, tales como: revisar si no 
lo tengo armado ya, ver si tengo capaci- 
dad en mi vitrina para instalarlo, etc. 


P. —Finalmente, ¿qué consejo puede 
dar usted, un modelista avanzado, a un 
modelista que recién comienza? 

R. —El mejor consejo que puedo darles 
a mis futuros amigos modelistas es que 
tengan mucha paciencia y perseverancia, 
ya que todos empezamos haciendo mode- 
los no tan perfectos y generalmente al ver 
modelos de otros modelistas más avanza- 
dos, nos baja la depresión y nos decimos 
“yo nunca podré hacer modelos tan 
buenos como éste"; ese es un error, hay 
que seguir adelante y superar el modelo 
que usted vio. 


Como ustedes pudieron apreciar se tra- 
ta de un gran modelista y amigo. Así co- 
mo he entrevistado hoy a Carlos Quiroz, 
seguiré haciéndolo con otros modelistas 
ya sean avanzados o principiantes. 


SOLUCION 
AL PUZZLE 


muchos. Ejemplo: terreno, maquinarias 
altamente técnicas, personal capacitado, 
etc. Por lo tanto, es muy difícil saber su 
valor real. D. Actualmente sólo existe en 
el país una fábrica de aviones y ésta es 
ENAER. 


Fernando Silva E. (Cerrillos) 

Gracias por tus palabras de aliento. 
Sobre tus dudas podemos decirte que el 
F-5E Tiger Il chileno usa los colores norte- 
americanos conocidos como Gris FS 36251 
y Gris Claro FS 35622 (lamentablemente 
conseguirlos es bastante difícil, por lo que 
todos hacemos mezclas de colores para 
llegar a los originales). Las insignias para 
tu F-4 B/J Phantom escala 1:72, puedes 
pedirlas a USA, a la firma Microscale De- 
cals, cuya dirección es: Microscale Divi- 
sion Krasel Industries, Inc. 1821 E. New- 
port Circle Santa Ana, CA 92705 USA. (Su 
valor es US$ 3,50 el pliego y hay que escri- 
birles en inglés.) La otra posibilidad es 
que pongas un aviso en Pillán solicitando 
dichas calcomanías a otros amigos mode- 
listas. 


Rodrigo Gederlini F. (Valparaíso) 

Toda la información que solicitas sobre 
el AH-64 Apache fue publicada en el nú- 
mero 14 de Pillán, en el futuro abordare- 
mos el AH-1S Huey Cobra. 


José Díaz R. (Macul) 

La dirección de las calcomanías de 
EE.UU. que nos solicitas es la firma Micro- 
sale Decals y aparece en la carta de 
nuestro amigo Fernando Silva en este mis- 
mo número. Por otra parte, es posible pin- 
tar los números y los escudos de los 
aviones Fach; pero requiere gran pericia y 
técnica, de lo que hablaremos más ade- 
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Aviocardex Hawker Hunter Mk 9 
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El primer avión Hawker Hunter que 
recibió la Fuerza Aérea de Chile llegó 
en octubre de 1967. Fue ensamblado 
por especialistas ingleses con la parti- 
cipación de personal de mantenimien- 
to de la FACH. 


“En noviembre del mismo año, efec- 
tuó su vuelo inaugural con un piloto 
de prueba de la compañía inglesa. Un 
mes más tarde llegó la primera partida 
de Hawker Hunter encajonados. 

En mayo de 1968 se llevaron a cabo 


CARACTERISTICAS TECNICAS DEL MK 9 
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E eg Un turbojet Rolls Royce Avon 207 


de 4.605 kg. de empuje. 


. . . . 1.002 km./h. (Mach 0.94) a 10.973 m. 
e O b Cinco minutos 
LIGHT sisa KREE Mimli e 2.965 km. 
VAN E e en 15.300 m. 


Cuatro cañones ADEN de 30 mm. más 
900 kg. de carga táctica 


ira A IATA 5.742 kg. 
O A T 10.795 kg. 


Dimensiones: Largo: 13,98 m.; Envergadura: 10,26 m.; Alto: 4,26 m. 


los primeros cursos para pilotos en es- 
te avión. Posteriormente, este mate- 
rial fue incrementado con la adquisi- 
ción de dos partidas más que llegaron 
al país en vuelo desde Inglaterra. Era 
la primera vez que un avión casa mo- 
nomotor a reacción, sin capacidad de 


reabastecimiento en vuelo, cruzaba el, 


Atlántico. Esta operación llamada 
“Atlante” fue iniciada el 3 de enero 
de 1974. La distancia que se cubrió en 
vuelo fue de 13.577 km. en once eta- 
pas, siendo la mayor de ellas la que 
separa la pequeña isla Ascensión de 
Recife, Brasil, 1.985 km. 

Los aviones Hawker Hunter han 
prestado servicio en los Grupos 7, 8 y 
9. Los modelos usados por la FACH 
son: el FR Mk 10 de reconocimiento, el 


. Mk 9, caza bombardero, y el TMk 7 de 


entrenamiento. 


Rino Poletti B. 
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